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Авиакомплексу им. С.В.Ильюшина - 70 лет 


70 лет коллектив ильюшинцев созда- 
ет самолеты. Отличительной особеннос- 
тью каждого проекта было то, что разра- 
батывался он в самое нужное для этого 
типа самолета время. 

Так, в довоенные годы были созданы 
знаменитые штурмовики Ил-2, бомбарли- 
ровщики Ил-4, сыгравшие выдающуюся 
роль в достижении победы над фашист- 
ской Германией. 

Пожалуй, именно эти машины опре- 
делили стиль работы всего конструктор- 
ского коллектива - безопасность, просто- 
та, надежность и эффективность в эксп- 
луатации, стремление создать самолет, 
наиболее востребованный временем. 

Иначе говоря, для военных самолетов 
- это боевая мощь и живучесть, для граж- 
данских - безопасность полета и эконо- 
мическая эффективность. С.В.Ильюши- 
ну удалось осуществить свои принципы 
в жизнь, о чем свидетельствуют, к при- 
меру, следующие два факта. 

Из истории авиации времен Великой 
Отечественной войны сохранилась в па- 
мяти знаменитая телеграмма Верховно- 
го Главнокомандующего Сталина, дати- 
рованная 23.12.1941 г., директору заво- 
да, выпускавшего штурмовики: 

"Самолеты Ил-2 нужны Красной Ар- 
мии как воздух, как хлеб. Прошу Вас не 
выводить правительство из терпения и 
требую, чтобы выпускали побольше 
Илов". 

В результате, уже к началу 1943-го 
ежедневно двумя заводами выпускалось 
по 40 самолетов в день! 

Всего самолетов Ил было построено 
свыше 43000 единиц, что составило по- 
чти 40% всех отечественных самолетов, 
созданных в годы войны. 

Приступив к работе над пассажирс- 
кими самолетами, С.В.Ильюшин неустан- 
но повторял своим коллегам: "Занимаясь 
гражданским самолетом, мы должны 
обеспечить его экономическую эффек- 
тивность, чтобы цена билета для пасса- 
жира была сопоставима с ценой проезда 
в купейном железнодорожном вагоне". 

Эта установка генерального конструк- 
тора реализована при создании самоле- 
та Ил-18. 

В 60-80 годы маршруты «Илов» по 
средним и дальним авиатрассам обеспе- 
чили массовую перевозку пассажиров по 
всей территории страны. 

Следуя своим принципам, наряду с 
созданием самолетов, Ильюшину уда- 
лось выполнить то, что он считал более 
сложным, чем постройка самолета: ему 
удалось организовать работоспособный 
коллектив, где каждый понимал свою от- 
ветственность за порученное дело. 

Нельзя не отметить, что на самоле- 
тах с маркой «Ил» было установлено 37 
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мировых рекордов, каждый из которых 
раскрывал потенциальные возможности, 
заложенные в конструкцию, которые в 
дальнейшем реализованы в модифика- 
циях. Следует добавить, что ильюшинс- 
кое предприятие всегда отличалось мень- 
шей численностью своего персонала, по 
сравнению с организациями аналогичного 
назначения. 

Поэтому стремление Ильюшина, как 
он говорил: "...строить самолеты, не ра- 
зоряя государство", также входило в прин- 
ципы организации работы и требований 
проектирования. 

В связи с уходом Ильюшина на пен- 
сию, по его рекомендации Генрих Васи- 
льевич Новожилов был утвержден в ЦК 
КПСС и Минавиапроме на должность ге- 
нерального конструктора. 

Став генеральным конструктором, он 
принял от Ильюшина работоспособный, 
дружный коллектив, в котором не было 
необходимости проводить замену руково- 
дителей и менять стиль работы. Новожи- 
лов решил не менять и название самоле- 
тов “Ильюшин”. Ведь, например, фирму 
"Боинг" создал в 1916 г. лесоруб Вильям 
Боинг, но до настоящего времени фирма 
сохранила свое название. 

Раньше авиационные фирмы содер- 
жало государство. Как изменилась ситу- 
ация? Кардинально. Например, в 2001-м 
соотношение бюджетного финансирова- 
ния и собственно заработанных средств 
составляло 12% и 88% соответственно. 

О будущем. Ильюшинцы всегда ра- 
ботали на перспективу. Все эти годы за- 
нимались новыми разработками. Конеч- 
но, сначала на уровне аванпроектов, тех- 
предложений - на большее не хватало 
средств. 

Однако они продолжали работать, в 
том числе над глубокой модернизацией 
уже созданных машин. Первым в ряду 
этих проектов можно назвать создание 
Ил-76МФ. Его двигатели отвечают тре- 
бованиям ИКАО по шуму, фюзеляж стал 
более вместительным, повысилась гру- 
зоподъемность. Словом, заблаговремен- 
но были учтены потребности рынка авиа- 
перевозок. 

Подчеркнем, все делалось за счет 
внутренних ресурсов комплекса. К тому 
же, было неясно, в каком направлении 
пойдет развитие российской авиации как 
военной, таки гражданской. 

Наконец, начиная с 2001 г., благода- 
ря усилиям Президента РФ В.В.Путина, 
правительства РФ и авиационной обще- 
ственности, стала выстраиваться линия 
развития авиапромышленности новой 
России. К сожалению, много времени 
было потеряно. 


Последнее, далеко не легкое десяти- 
летие для предприятия, ознаменовалось 


созданием транспортного межконтинен- 
тального Ил-96Т с двигателями США 
Р\М/2337, пассажирского самолета для 
местных воздушных линий Ил-114, Ил- 
114Т с отечественными ТВД ТВ7-117 и 
Ил-114-100 с канадскими Р\/-127, реак- 
тивного транспортного Ил-76МФ ТФ соте- 
чественными ПС-90А-76 и увеличенной 
по длине и объему грузовой кабиной и 
легкого многоцелевого Ил-103 с поршне- 
выми моторами 360ЕС фирмы «Теледайн 
моторе» США. 

Отличительной особенностью само- 
летов Ил-96Т, Ил-114, Ил-103, Ил-114-100 
является то, что они сертифицированы в 
АР МАК СНГ, а Ил-103 и Ил-96Т получи- 
ли американский сертификат ГАА впер- 
вые в России. 

Эта продукция стала результатом ог- 
ромного интеллектуального труда высо- 
коквалифицированных авиационных спе- 
циалистов, ученых, конструкторов, техно- 
логов и летно-технического состава мно- 
гих предприятий России, стран СНГ и 
специалистов США и Канады. 

Предстоит решить целый ряд очень 
сложных задач, причем в самые сжатые 
сроки. 

В первую очередь - это модернизация 
Ил-76, Ил-96-300, Ил-96-400 с учетом 
новых требований заказчика. 

Второе - разработка новых самолетов: 
легкого транспортного Ил-112, участие в 
конкурсе на средний транспортный само- 
лет в интересах Министерства обороны 
России. Участие в создании новых реги- 
ональных, ближне и среднемагистраль- 
ных, дальнего магистрального самолетов. 

Причем, сегодня ясно, что для созда- 
ния любого нового самолета недостаточ- 
но сил одной фирмы. Поэтому во всех 
указанных проектах принимают участие 
фирмы "Сухой" и ОКБ им.А.С.Яковлева. 
Это и есть реальная предметная интег- 
рация. 

Наступило время "собирать камни" и, 
только объединив усилия, можно вывес- 
ти российскую авиационную промышлен- 
ность из кризиса и создать ее в обнов- 
ленном виде. 

Конечно, последнее десятилетие за- 
ставило искать современные формы 
организации работ, но за 70 лет своей 
деятельности коллектив ильюшинцев 
неоднократно испытывал трудности на 
своем пути. 

Однако воспитанный своим основате- 
лем, выдающимся авиаконструктором 
Сергеем Владимировичем Ильюшиным, 
и продолжившим его дело в течение бо- 
лее 30 лет преемником - генеральным 
конструктором Г. В. Новожиловым, кол- 
лектив его единомышленников всегда до- 
стойно преодолевал их. 

Благодаря самолетам, носящим на 
своем борту имя "Ильюшин", обогащаясь 
огромным опытом, коллектив ильюшин- 
цев стал прославленным коллективом в 
нашей стране и за рубежом. 





Генеральный конструктор Илью- 
шин Сергей Владимирович, трижды 
Герой Социалистического Труда, ла- 
уреат Ленинской и Государственной 
премий, академик Академии наук 
СССР. 

В январе 1938 года Сергей Владими- 
рович Ильюшин направил руководству 
страны и ВВС письмо"... сегодня назре- 
ла необходимость создания бронирован- 
ного штурмовика или, иначе говоря, ле- 
тающего танка, у которого все жизненные 
части забронированы... 

Задача создания штурмовика исклю- 
чительно трудна и сопряжена с большим 








Генеральный конструктор Ново- 
жилов Генрих Васильевич, дважды 
Герой Социалистического Труда,лау- 
реат Ленинской премии, академик 
Российской Академии наук. 

В 1970-м, уходя на пенсию, С.В.Иль- 
юшин сказал: "Я передаю штурвал управ- 
ления нашей организации в надежные 
руки Генриха Васильевича, специалиста 
с отменными деловыми и человечески- 
ми качествами“. 

Чуть позже Генрих Васильевич при- 
знался: “Я никогда не ощущал, что он 
меня, честно говоря, натаскивал несколь- 
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техническим риском, но я с энтузиазмом 
и полной уверенностью за успех берусь 
за это дело". 

Написать такое письмо в то время, 
взяв на себя всю ответственность за пред- 
ложенный проект, мог только человек 
большой воли, незаурядная личность. 

Результат известен, более 42000 
штурмовиков, изготовленных в годы вой- 
ны, стали “черной смертью" для фашис- 
тских захватчиков. 

Газета "Правда" в августе 1944 г. пи- 
сала: “Штурмовики Ильюшина - не толь- 
ко достижение авиационной науки. Это - 
еще и замечательное тактическое откры- 
тие. В его основании лежит идея глубо- 
кая и точная..." 

Недаром летчик-космонавт Г.Берего- 
вой, воевавший на Ил-2 и получивший 
звание Героя Советского Союза в годы 
войны, сказал: "Этот самолет спас жизнь 
не только мне, он спас наше государство!" 

Приступая к созданию отечественно- 
го пассажирского самолета, Ильюшин 
ставил перед коллективом задачу: 

"Нужно дать возможность любому 
простому человеку выбирать - хочу еду 
поездом, хочу лечу, при этом цена авиа- 
билета не должна превышать стоимость 
проезда в купейном вагоне". 

Такое задание, вопреки принятым 
традициям создавать пассажирские са- 
молеты, переделывая их из военных, мог 
поставить человек, любивший свой народ 


ко лет, пока я был его заместителем. 

Может быть, и я стал генеральным 
конструктором, потому что никогда не 
стремился им быть...". 

Сергей Владимирович Ильюшин го- 
товил себе смену задолго до ухода на пен- 
сию. 

Зная своих сотрудников не только в 
лицо, но и по их работе, уже в 1954-м лич- 
но выделил Генриха Васильевича Ново- 
жилова, недавно пришедшего из Москов- 
ского авиационного института, молодого 
конструктора из отдела фюзеляжа, на- 
правив его сначала представителем ОКБ 
на опытное производство, затем ведущим 
инженером на летные испытания для 
расширения технического кругозора и 
приобретения опыта работы с людьми. 

В 1956-м, не без согласования с Сер- 
геем Владимировичем, Новожилова из- 
бирают секретарем парткома, где он, бла- 
годаря умению контактировать с людь- 
ми и принципиальности, смог завоевать 
авторитет в коллективе. 

Начиная с 1958-го, Ильюшин оказал 
большое доверие Новожилову, назначив 
его заместителем главного конструктора. 
Сначала он занимался внедрением в экс- 
плуатацию самолета Ил-18, а затем и Ил- 
62. 

Когда Новожилов был уже в должнос- 
ти первого заместителя генерального кон- 
структора, он стал ответственным за 
обеспечение летных испытаний и серий- 


и далеко видящий перспективы развития 
гражданской авиации. 

Он выполнил поставленную задачу- 
пассажирские Ил-12, Ил-14, Ил-18 и Ил- 
62 были в числе лучших самолетов свое- 
го времени, доступными массовому пас- 
сажиру. 

Еще штрих к портрету Сергея Влади- 
мировича. Он никогда не стремился за- 
нимать карьерные должности в ВВС, доб- 
ровольно ушел с поста начальника Глав- 
ка Министерства авиационной промыш- 
ленности. 

Ильюшин всегда любил работать 
непосредственно с техникой и людьми, 
а отсюда еще одно его достижение - со- 
здание конструкторского коллектива, ко- 
торый и сегодня называют ильюшинца- 
ми, коллектива единомышленников, 
творцов-энтузиастов своего дела, способ- 
ных создавать высокоэффективную 
авиационную технику. 

Его жизненный путь, паренька из да- 
лекой Вологодской глубинки, путь от зем- 
лекопа до академика, чье имя вошло не 
только в историю нашей страны, но ив 
историю мировой авиации - это свиде- 
тельство энергии, воли и таланта, отдан- 
ного единственной цели - созданию са- 
молетов", носящим на своем борту имя 
“Ильюшин”. 

Сергей Владимирович был сыном 
народа и всю жизнь работал на благо сво- 
ей великой Родины. 


ного производства этого самолета. 

На плечи нового генерального сразу 
легла задача создания самолетов нового 
поколения, остро необходимых нашей 
стране. 

Это, прежде всего, транспортный тур- 
бореактивный самолет Ил-76 с его мно- 
гочисленными модификациями и затем 
пассажирские Ил-86, Ил-96 в различных 
вариантах. 

На них устанавливались новые дви- 
гатели отечественного и зарубежного про- 
изводства, новая современная авионика, 
они должны были соответствовать меж- 
дународным требованиям по комфорту 
и охране окружающей среды. 

В 1980-1990-е годы под руководством 
Г.В.Новожилова были также созданы са- 
молеты Ил-78, Ил-76МФ, Ил-103 и Ил- 
114 в различных модификациях. 

Отличительная особенность руковод- 
ства Новожилова - созидание. Ничто не 
было разрушено, наоборот, сохранены 
ильюшинские традиции, а по мере услож- 
нения авиатехники были образованы не- 
обходимые новые службы, новые подраз- 
деления. 

Смена кадров проходила только со 
сменой поколений. Доверие коллектива к 
генеральному конструктору было взаим- 
ным, что обеспечило спокойную слажен- 
ную работу организации и позволило ре- 
шать самые сложные технические про- 
блемы с максимальной эффективностью. 
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Генеральный директор ОАО "Иль- 
юшин” Виктор Владимирович Лива- 
нов, лауреат Государственной пре- 
мии, доктор экономических наук 

1988 год. В Авиационном комплексе 
имени С.В.Ильюшина проводится засе- 
дание расширенного Технического сове- 
та. В повестке дня: о выборах генераль- 
ного директора Авикомплекса. 

Генеральный конструктор Генрих Ва- 
сильевич Новожилов представляет трех 
кандидатов. Среди них - помощник на- 
чальника ОКБ Виктор Владимирович Ли- 
ванов. 

В результате тайного голосования 


большинством голосов он рекомендован 
на пост генерального директора. 

После окончания Московского авиа- 
ционно-технологического института име- 
ни К.Э. Циолковского в 1967-м Виктор 
Владимирович прошел путь от технолога 
в сборочном цехе до руководителя груп- 
пы координации конструкторских работ 
в ОКБ, которая велась на основе сете- 
вого планирования. 

В результате аналитического иссле- 
дования статистических данных были 
внедрены критерии и нормы на выпуск ра- 
бочих чертежей. 

Установлена в человеко-часах цена 
одной форматки. До сих пор при плани- 
ровании конструкторских работ в основу 
расчетов закладывают форматки “от Ли- 
ванова“". 

Уже будучи директором завода, Лива- 
нов был направлен в США на обучение 
по профилю бизнесмен-администратор. 

1989-1996 г. - предприятие перехо- 
дит на работу в новых экономических ус- 
ловиях. 

В 1996-м Виктор Владимирович на- 
значается заместителем министра обо- 
ронной промышленности, где курирует 
авиационную отрасль. После расформи- 
рования министерства в 1997 г. возвра- 
щается генеральным директором на ОАО 
“Ильюшин“. 

К этому времени доля бюджетного 
финансирования работ резко сократи- 


Юрий ЕГОРОВ, главный конструктор АК им.С.В.Ильюшина 


ШТУРМОВЫЕ «ИЛЫ» 


К работе над бронированными штурмо- 
виками С.В.Ильюшин прикоснулся еще в 
самом начале своей конструкторской дея- 
тельности, когда после его назначения на- 
чальником ЦКБ завода №39 в план работы 
записал доводку бронированных штурмови- 
ков-бипланов ТШ-1 и ТШ-2, атакже созда- 
ние бронированного штурмовика-монопла- 
на ТШ-3. Этой тематикой занималась бри- 
гала №1 С.А.Кочеригина. 


С.В.Ильюшин, как руководитель ЦКБ, 
знал обо всех проблемах, которые возника- 
ли при создании таких машин: из-за боль- 
шого веса плоской навесной брони вес по- 
лучался очень большим, мощности двига- 
теля не хватало для достижения требуемых 
скороподъемности и маневренности, не ре- 
шались вопросы, связанные с надежным 
охлаждением двигателя, помещенного в бро- 
некорпус, было слабым наступательное во- 
оружение самолетов. 


Негативный опыт создания бронирован- 
ных штурмовиков привел ктому, что маши- 
ны подобного назначения стали создавать- 
ся на базе обычных самолетов-разведчиков 
с усиленным вооружением. Считалось, что 
лучшей защитой штурмовиков должна стать 
их скорость. Они должны были наносить 
неожиданные удары с горизонтального по- 
лета или с пикирования. 
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На этом основании во второй половине 
1930-х сразу несколько КБ приступили к раз- 
работке многоцелевых самолетов, способ- 
ных выполнять задачи как разведчиков, лег- 
ких бомбардировщиков, так и штурмовиков. 
Программа создания этих машин получила 
название «Иванов». 

Однако опыт того времени показывал, 
что даже скоростные небронированные 
штурмовики несут значительные потери от 
наземного огня, а эффективность атак пи- 
кирующих бомбардировщиков высока толь- 
ко при слабом противодействии средств 
ПВО. 


В январе 1938-го С.В.Ильюшин, в то 
время помимо своей работы в ЦКБ-39 зани- 
мавший еще и должность начальника 1-го 
Главного управления НКОП, обратился в 
правительство с предложением о построй- 
ке спроектированного им двухместного (лет- 
чик и стрелок) бронированного штурмовика 
- «летающего танка», который по своей бое- 
вой эффективности значительно превосхо- 
дил бы самолеты, создававшиеся по про- 
грамме «Иванов». 


«Тов.Сталину, Молотову, Ворошилову, 


Кагановичу, 
(ВВС). 
При современной глубине обороны и 


Локтионову, Смушкевичу 


организованности войск, огромной мощно- 


лась, снизилась зарплата, начался отток 
специалистов. 

За счет развернутой Ливановым ком- 
мерческо-хозяйственной деятельности 
были открыты договорные работы, в том 
числе и по послепродажному сопровож- 
дению и модернизации в авиакомпаниях 
самолетов марки “Ил“. 

Постепенно от работ "на выживание" 
разворачивается вновь образованная Ли- 
вановым коммерческая служба. Расши- 
ряется структура и объем выполняемых 
работ. 

С 2000-го появляются значительные 
заказы от индийских ВВС и Узбекистана. 
Расширяется сотрудничество с отече- 
ственными гражданскими авиакомпани- 
ями и ВВС РФ. 


В настоящее время Ливанов заверша- 
ет важную организационную работу по 
созданию корпорации "Ильюшин" совме- 
стно с Воронежским авиапредприятием 
"ВАСО". 

По итогам деятельности Ливанова за 
2000-2001 г. он удостоен звания "Лучший 
менеджер России". 

Все годы работа Виктора Владими- 
ровича Ливанова отмечается новатор- 
ством, волей в достижении цели и уме- 
нием брать на себя решение сложных 
проблем в нынешних непростых экономи- 
ческих условиях. 


В таких случаях говорят: "Человек на 
своем месте". 


сти их огня (который будет направлен на 
штурмовую авиацию) - штурмовая авиа- 
ция будетнести очень крупные потери. 

Наши типы штурмовиков, как строя- 
щиеся в серии, - ВУЛТИ, ХАИ-5 (констр. 
Неман), так и опытные - «Иванов» (кон- 
стр.Сухой) и «Иванов» (констр. Неман) 
имеют большую уязвимость, так как ни 
одна жизненная часть этих самолетов: 
экипаж, мотор, маслосистема, бензосис- 
тема и бомбы - незащищена. Это может 
в сильной степени понизить наступа- 
тельные способности нашей штурмовой 
авиации. 

Поэтому сегодня назрела необходи- 
мость создания бронированного штурмо- 
вика или, иначе говоря, летающего тан- 
ка, у которого все жизненно важные час- 
ти забронированы. 

Сознавая необходимость в таком са- 
молете, мною в течение нескольких ме- 
сяцев велась работа над разрешением 
этой трудной проблемы, результатом 
которой явился проект бронированного 
самолета-штурмовика... 

Для осуществления этого выдающе- 
гося самолета, который неизмеримо по- 
высит наступательные способности на- 
шей штурмовой авиации, сделавее могу- 
щей наносить сокрушительные удары по 
врагу без потерь или с очень малыми по- 
терями с ее стороны, прошу освободить 
меня от должности начальника Главка, 
поручив мне выпустить самолет на госу- 
дарственные испытания в ноябре 1938г. 

Задача создания бронированного 
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штурмовика исключительно трудна и со- 
пряжена с большим техническим риском, 
но я с энтузиазмом и полной увереннос- 
тью за успех берусь за это дело. 
Сер.Ильюшин 27.01.1938 г.» 

Бронированный самолет-штурмовик 
С.В.Ильюшина, получивший обозначение 
ЛТ-АМЗ4ФРН - «летающий танк с двигате- 
лем АМ-34ФРН», представлял собой одно- 
двигательный двухместный свободнонесу- 
щий моноплан с полуубирающимися в об- 
текатели на крыльях колесами основных 
опор шасси. 

Главной особенностью самолета должен 
был стать обтекаемый бронекорпус лабора- 
тории Всесоюзного института авиационных 
материалов (ВИАМ) под руководством 
С.Т.Кишкина и Н.М.Склярова. 

Сталь имела хорошую ударную вяз- 
кость, но, самое главное, позволяла изготав- 
ливать путем штамповки детали, имевшие 
сложную поверхность двойной кривизны. 
Новые броневая сталь и технология изготов- 
ления деталей из нее открыли путь для со- 
здания бронированного штурмовика не с 
«навесной», как это было раньше на ТШ-1 и 
ТШ-3, а с «работающей», то есть включен- 
ной в работу конструкции самолета броней. 

Применение «работающей» брони обес- 
печивало штурмовику достаточные резервы 
массы как для достижения в полете уземли 
скорости 385-400 км/ч, так и для установки 
наступательного вооружения, состоявшего 
из четырех пулеметов ШКАС и 400 кгбомб. 
Заднюю полусферу штурмовика должен был 
защищать стрелок с пулеметом ШКАС. 

Предложение С.В.Ильюшина приняли. 
В феврале 1938-го его освободили от долж- 
ности начальника Главка, а 5 мая 1938-го 
создание бронированного штурмовика, по- 
лучившего обозначение БШ-2, включили в 
план опытного строительства. 

2 октября 1939-го на Центральном аэро- 
дроме Москвы самолет БШ-2 совершил пер- 
вый полет под управлением летчика-испы- 
тателя В.К.Коккинаки. В последующих испы- 
тательных полетах отлаживался двигатель, 
доводились системы охлаждения и смазки 
двигателя. 

30 декабря 1939-го Коккинаки поднял в 
воздух второй опытный самолет БШ-2 (ЦКБ- 
55 №2), в конструкции которого устранили 
основные недостатки, выявленные при ис- 
пытаниях первой машины. Госиспытания 
начались 2-го и завершились 19 апреля 
1940-го. Общее заключение военных специ- 
алистов по самолету было положительным. 

В заключении акта НИИ ВВС отмеча- 
лось, что БШ-2 госиспытания прошел удов- 
летворительно и может быть использован в 
ВВС в качестве штурмовика-бомбардиров- 
щика ближнего действия. Однако руковод- 
ство НИИ ВВС предлагало не принимать 
БШ-2 на вооружение ВВС, а «для изучения 
тактических свойств и разработки тактики 
боевого применения бронированных само- 
летов (...} заказать небольшую серию БШ-2 
для войсковых испытаний». 

Сложившаяся у заказчика неопределен- 
ная ситуация вокруг БШ-2 оказывала влия- 
ние и на руководство НКАП. Ему было труд- 
но разместить заказ на постройку всего 10 
бронированных штурмовиков, не принятых 








на вооружение ВВС. 

В начале ноября 1940-го С.В.Ильюшин 
обратился с письмом к И.В.Сталину. После 
обсуждения технических особенностей БШ- 
2 и его одноместного варианта ЦКБ-57, 
оценки военными специалистами их боевых 
качеств Сталин принял решение о запуске 
вкрупносерийное производство одномест- 
ного варианта самолета. 

Эталоном для серии должен был стать 
самолет, в конструкции которого учитыва- 
лись практически все предъявлявшиеся к 
штурмовику требования. Самолет, которому 
приказом по НКАП еще 9 декабря присвои- 
ли обозначение Ил-2, поступил на госиспы- 
тания, начавшиеся 28 февраля 1941-го. 

В заключении акта отмечалось, что Ил- 
2 АМ-38 госиспытания прошел удовлетво- 
рительно. Было признано, что по вооруже- 
нию и летно-техническим данным Ил-2 впол- 
не отвечает требованиям, предъявляемым 
к самолету поля боя. 

С началом Великой Отечественной вой- 
ны фронт требовал выпускать как можно 
больше штурмовиков и их число стало воз- 
растать быстрыми темпами. В июле 1941 - 
го, через четыре месяца после выпуска пер- 
вой серийной машины, Воронежский завод, 
№18 выпустил около 300 машин. 

Этому в немалой степени способство- 
вала технологичность конструкции самоле- 
та, позволявшая расчленить весь процесс 
производства агрегатов и деталей планера 
на сравнительно мелкие операции, не тре- 
бовавшие высокой квалификации сборщи- 
ков, что расширяло фронт работ. 

На основе опыта боевого применения 
Ил-2 разработали заднюю кабину стрелка 
с оборонительным вооружением, потребо- 
вавшая внесения минимальных изменений 
в конструкцию самолета. Кабину оборудова- 
ливне бронекорпуса за бронеперегородкой 
заднего топливного бака, спиной к которой 
на подвесной брезентовой лямке сидел стре- 
лок, защищенный от огня со стороны хвос- 
та самолета бронеперегородкой. 

Самолеты вооружались пулеметами 
УБТ калибра 12,7 мм. В конце сентября 
1942-го двухместный Ил-2 передали в НИИ 
ВВС на госиспытания. 

С января 1943-го на фронт в большом 
количестве стали поступать двухместные 
Ил-2 с форсированным двигателем АМ-38Ф 
(взлетная мощность 1700 л.с, на боевом 
кратковременном режиме - до 1780 л.с), с 
лучшими летными, маневренными и взлет- 
но-посадочными данными. 


Ил-2 





Простые и дешевые в производстве, 
выпускавшиеся в больших количествах и 
обладавшие высокими боевыми качествами 
Ил-2, во время Великой Отечественной вой- 
ны стали наиболее массовыми боевыми 
самолетами советских ВВС. Всего за годы 
серийного производства выпущено 34943 
Ил-2. Самолеты ознаменовали качественно 
новую ступень развития штурмовой авиации 
и способствовали появлению новой тактики 
ее боевого применения. 

В соответствии с боевым опытом ис- 
пользования Ил-2 в качестве истребителей 
17 мая 1943-го ГКО принял решение о раз- 
работке нового одноместного бронированно- 
го истребителя малых и средних высот с 
двигателем АМ-42 мощностью 2000 л.с. 

Создание такого истребителя, получив- 
шего заводское обозначение Ил-1, поручи- 
ли конструкторскому коллективу С.В.Иль- 
юшина. При проектировании Ил-1 одной из 
главных задач являлось обеспечение мак- 
симально высокого аэродинамического со- 
вершенства самолета. 

Его крыло компоновалось из скоростных 
аэродинамических профилей, была значи- 
тельно улучшена форма бронекорпуса без 
излишнего усложнения технологии его изго- 
товления, разработана кинематика уборки 
главных опор в крыло, обеспечивающая 
минимальные размеры гондол шасси. 

19 мая 1944-го летчик-испытатель 
В.К.Коккинаки совершил на истребителе Ил- 
1 первый полет. На заводских испытаниях 
Ил-1 с нормальной полетной массой 5320 
кг показал максимальную скорость горизон- 
тального полета 580 км/ч. 

По оценке Коккинаки, истребитель Ил- 
1 выполнял все фигуры высшего пилотажа 
мягко, легко. Однако в связи с возросшей к 
середине 1944-го мощью советской истре- 
бительной авиации, завоевавшей стратеги- 
ческое господство в воздухе, необходимость 
в боевом самолете такого типа уже отпала, 
поэтому на государственные испытания Ил- 
1 непередавали. 

Практически одновременно с разработ- 
кой истребителя Ил-1 по инициативе СВ. 
Ильюшина началось проектирование двух- 
местного варианта этого самолета - скорос- 
тного ивысокоманевренного бронированно- 
го штурмовика, также имевшего обозначение 
Ил-1, стрелково-пушечное и бомбовое воо- 
ружение которого было таким же, как на 
Ил-2. 

Считая, что такой штурмовик значитель- 
но нужнее фронту, чем бронированный ис- 
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требитель, С.В.Ильюшин работы по созда- 
нию двухместного варианта Ил-1 вел в очень 
быстром темпе, опережающем темпы работ 
по истребителю. 

Двухместный штурмовик Ил-1 сохранил 
все основные геометрические параметры и 
конструктивные особенности одноместного 
истребителя, имел цельнометаллическую 
конструкцию. Его наступательное стрелко- 
вое вооружение состояло из двух пушек ВЯ 
и двух пулеметов ШКАС. 

В нормальном варианте штурмовик 
имел бомбовый груз 400 кг, в перегрузочном 
- 600 кг. Заднюю полусферу штурмовика за- 
щищал стрелок с крупнокалиберным пуле- 
метом УБТ. Кроме того, в хвостовой части 
штурмовика установили держатель на 10 
авиационных гранат АГ-2. 

Новый штурмовик получил обозначение 
Ил-10, его первый полет состоялся 18 ап- 
реля 1944-го под управлением В.К.Коккина- 
ки. Заводские испытания самолета были 
проведены быстро, и уже 13 мая три опыт- 
ных Ил-10 поступили на госиспытания в ГК 
НИИ ВВС, которые продолжались всего две 
недели. Летно-тактические данные Ил-10 
оказались выдающимися: максимальная 
горизонтальная скорость полета на высоте 
2800 м была равна 551 км/ч - почти на 150 
км/ч больше, чем у двухместного Ил-2. 


В августе 1944-го Государственный Ко- 
митет Обороны принял решение о запуске 
Ил-10 в серийное производство. С октября 
1944-го первые серийные Ил-10 стали по- 
ступать на вооружение штурмовых авиапол- 
ков. 

Основная цель модернизации после 
войны штурмовика заключалась в повыше- 
нии летно-тактических и эксплуатационных 
качеств, т.е. в установке на него более мощ- 
ного вооружения, увеличении максимальной 
дальности полета. Вместо пушек НС-23 на 
Ил-10М установили новые, более скорост- 
рельные пушки того же калибра НР-23 с бо- 
езапасом в 600 патронов. 

Под крылом размещались четыре ракет- 
ных орудия РО-132. Бомбовое вооружение 
дополнили балочными держателями на 
отьемных частях крыла, рассчитанными на 
подвеску бомб и дополнительных топливных 
баков. 


2 августа 1951-го опытный самолет Ил- 
10М, переделанный из обычной серийной 
машины, совершил первый полет на Цент- 
ральном аэродроме Москвы под управлени- 
ем В.К.Коккинаки. Ил-10М строились серий- 
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нос 1952-го по 1954-й. Всего было выпуще- 
но 146 самолетов и вместе с обычными Ил- 
10 они состояли на вооружении советской 
штурмовой авиации. 

Высокие летно-тактические данные 
штурмовика Ил-10, его способность вести 
активный воздушный бой с истребителями 
противника определили начало проектных 
работ по еще более скоростному и манев- 
ренному штурмовику Ил-16 облегченного 
типа. Штурмовик Ил-16 проектировался 
под новый двигатель жидкостного охлажде- 
ния М-43НВ взлетной мощностью 2300 
л.с. 


По своей схеме, аэродинамической и 
конструктивной компоновке Ил-16 был прак- 
тически одинаков с Ил-10, но имел несколь- 
ко меньшие геометрические размеры и мас- 
су. В сочетании с более мощным двигате- 
лем это должно было обеспечить новому 
штурмовику максимальную расчетную ско- 
рость 625 км/ч. 

В начале 1945-го серийный завод завер- 
шил постройку опытного Ил-16, летчик-ис- 
пытатель В.К.Коккинаки совершил на нем 
первый полет. Летные испытания Ил-16 за- 
тянулись из-за недостатков двигателя М- 
4ЗНВ, довести который до требуемого состо- 
яния не удалось. Летом 1946-го работы по 
Ил-16 прекратили. 


Несмотря на многообразие вариантов 
боевого использования Ил-2, уже в первый 
период Великой Отечественной войны осо- 
бенно выделялись два основных. В первом 
варианте Ил-2 применяли по их прямому 
назначению в качестве штурмовиков. Во 
втором - использовали в качестве ближнего 
бомбардировщика. В этом случае для фрон- 
товых летчиков особенно желательным ста- 
ло увеличение максимального бомбового 
груза и калибра загружаемых бомб. 


Летом 1942-го главному конструктору 
Ильюшину поручили создать тяжелый штур- 
мовик-бомбардировщик с максимальной 
бомбовой нагрузкой 1000 кг, включающей 
бомбы массой 500 кг. 

Ильюшин при выборе схемы нового 
штурмовика остановился на одномоторном 
варианте, обеспечивающем наиболее пол- 
ное и рациональное бронирование всех его 
жизненно важных частей. Такое решение 
становилось возможным при использовании 
двигателя взлетной мощностью 2000 л.с. 


При разработке эскизного проекта само- 
лета рассматривались двигатели воздушно- 
го охлаждения М-71 А.Д.Швецова и жидко- 


стного охлаждения АМ-42А.А.Микулина. В 
конечном итоге, после сравнительной оцен- 
ки характеристик самолета с этими двигате- 
лями, выбрали - АМ-42. 

Компоновочная схема, площадь крыла 
и конструктивные решения многих узлов и 
агрегатов штурмовика-бомбардировщика, 
имевшего заводское обозначение Ил-8, по 
соображениям быстрейшего запуска в се- 
рийное производство остались такими, как 
и на Ил-2, но по многим геометрическим 
параметрам и конструкции он являлся со- 
вершенно новым самолетом. Первый полет 
опытного Ил-8 с двигателем АМ-42 состо- 
ялся 10 мая 1943-го под управлением лет- 
чика-испытателя В.К.Коккинаки. 

По пилотажным свойствам самолет ока- 
зался в целом простым и легким в управле- 
нии. Развивал максимальную горизонталь- 
ную скорость 470 км/ч на высоте 2240 м. 
Однако из-за ненадежной работы двигате- 
ля (с дымлением и тряской) заводские ис- 
пытания самолета затянулись. 

В конечном итоге на Ил-8 пришлось за- 
менить пять двигателей, прежде чем уда- 
лось обеспечить их достаточно надежную 
работу. В феврале 1944-го первый опытный 
Ил-8 передали на государственные испы- 
тания, по результатам которых был рекомен- 
дован в серийное производство в вариантах 
штурмовика-бомбардировщика и разведчи- 
ка-корректировщика. 

В это время уже определились высокие 
летные данные Ил-10 и с целью улучшения 
летных данных Ил-8 Ильюшин предложил 
переделать на нем крыло, системы охлаж- 
дения и смазки двигателя, а также шасси и 
оперения по типу Ил-10. Получился новый 
самолет, сохранивший старое обозначение. 

Более мощным стало бомбовое воору- 
жение, в четырех центропланных бомбоот- 
секах размещался нормальный бомбовый 
груз массой 1000 кг. Наружные бомбовые 
замки самолета обеспечивали подвеску двух 
фугасных бомб калибра 500 кг. 

Переделку второго опытного самолета 
завершили осенью 1944-го, и 13 октября со- 
стоялся первый полет модифицированного 
Ил-8 под управлением В.К.Коккинаки. Завод- 
ские испытания самолета вновь затянулись 
из-за недоведенности воздушных винтов - 
в полетах возникала их сильная тряска. 

Госиспытания второго опытного Ил-8 
начались после окончания Великой Отече- 
ственной войны 27 мая 1945-го. Новое раз- 
мещение радиаторов системы охлаждения 
исмазки двигателя такое же, как и на Ил-10, 
более обтекаемый и аэродинамически чис- 
тый бронекорпус, улучшенная форма фона- 
ря кабины пилота и значительно меньший, 
чем на первом опытном самолете, мидель 
обтекателя шасси - позволили получить на 
втором опытном Ил-8 более высокие лет- 
но-технические данные. 

Была достигнута максимальная ско- 
рость горизонтального полета 509 км/ч на 
высоте 2800 м. Испытания отмечали хоро- 
шую устойчивость и управляемость, боль- 
шую грузоподъемность, мощное вооруже- 
ние, значительные дальность и скорость, 
удобство и простоту в эксплуатации нового 
штурмовика, но одновременно подчеркива- 
ли, что по максимальной скорости, скоро- 





подъемности, маневренности, длине разбега 
при взлете и пробеге после посадки штур- 
мовик Ил-8 уступает серийному Ил-10. 

Учитывая окончание войны и наличие в 
производстве штурмовика Ил-10, обладаю- 
щего лучшими данными, признали, что за- 
пуск в серию Ил-8 нецелесообразен. 

Только спустя два года после заверше- 
ния государственных испытаний второго 
опытного Ил-8 Ильюшин вновь продолжил 
работу над тяжелым бронированным штур- 
мовиком с поршневым двигателем. При его 
создании одной из основных задач стало 
обеспечение улучшения обзора для летчи- 
ка в направлении вперед-вниз. 

Опыт Великой Отечественной войны 
показал, что все типы одномоторных штур- 
мовиков и ближних бомбардировщиков име- 
ли существенный недостаток, заключавший- 
ся в весьма ограниченном обзоре передней 
нижней четверти сферы. Это затрудняло 
выполнение с одномоторных самолетов при- 
цельного бомбометания, особенно при гори- 
зонтальном полете, когда цель в момент 
сбрасывания бомб была закрыта носовой 
частью фюзеляжа. 

Создание нового штурмовика было за- 
дано постановлением правительства от 11 
марта 1947-го. Решая поставленную зада- 
чу, конструкторское бюро Ильюшина в кон- 
це 1947-го завершило разработку эскизного 
проекта тяжелого бронированного штурмо- 
вика-бомбардировщика Ил-20. 

Основными особенностями Ил-20 были 
отличный обзор вниз из кабины пилота, но- 
вая схема установки артиллерийского насту- 
пательного и оборонительного вооружения, 
усиленное бронирование жизненно важных 
частей самолета. 

Ил-20 был выполнен по схеме однодви- 
гательного двухместного цельнометалличес- 
кого низкоплана с убирающимся в крыло 
главным шасси и однокилевым вертикаль- 
ным оперением. Компоновка фюзеляжа 
была весьма необычной и ранее не встре- 
чалась в истории мировой авиации. Кабина 
летчика размещалась над двигателем жид- 
костного охлаждения МФ-47 М.Р.Флисского 
с взлетной мощностью 3000 л.с, что созда- 
вало пилоту исключительно благоприятные 
условия для хорошего обзора вниз. 

Наступательное вооружение состояло 
из четырех пушек калибра 23 мм. Макси- 
мальный бомбовый груз 1190 кг из 404 ма- 
локалиберных бомб размещался в четырех 
симметрично расположенных относительно 
оси самолета центропланных бомбоотсеках. 
Заднюю полусферу самолета защищал 
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стрелок, дистанционно управлявший под- 
вижной пушечной установкой. Отделение 
кабины стрелка от пушечной установки по- 
зволило полностью забронировать ее метал- 
лической и прозрачной броней. 

Эскизным проектом был предусмотрен 
второй вариант оборонительного вооруже- 
ния Ил-20, в котором вместо верхней пушеч- 
ной установки применяли кормовую пушеч- 
ную подвижную установку, расположенную 
за оперением самолета. Эта установка обес- 
печивала лучшую защиту самолета от атак 
истребителей противника со всех направле- 
ний задней полусферы. Дополнительно к 
пушечному оборонительному вооружению 
самолет должен был иметь также десять 
авиационных гранат АГ-2. 

Эскизный проект Ил-20 приняли, и в 
1948-м началась постройка опытного само- 
лета, а в начале декабря Коккинаки выпол- 
нил на нем первый полет. На заводских ис- 
пытаниях Ил-20 показал максимальную ско- 
рость 515 км/ч на высоте 2800 м, но на го- 
сиспытания его не передавали из-за круп- 
ных дефектов в двигателе: в полетах отме- 
чался очень высокий уровень вибрации М- 
47. Кроме того, переход авиации на реактив- 
ные двигатели требовал создания самоле- 
та с более высокими данными. 

Переход мировой военной авиации на 
реактивные двигатели сделали неизбежным 
появление отечественного штурмовика с 
более высокими летно-тактическими данны- 
ми, чем те, которые могли обеспечить пор- 
шневые двигатели. 

Проектные исследования, проведенные 
в 1950-1951 п. по инициативе и под непос- 
редственным руководством Ильюшина, по- 
казали, что такой самолет можно постро- 
ить на базе относительно небольших по га- 
баритам, экономичных, очень легких и дос- 
таточно мощных турбореактивных двигате- 
лей АМ-5 конструкции А.А.Микулина. 

В конце 1951-го разработали техничес- 
кое предложение по созданию двухместно- 
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го бронированного штурмовика Ил-40. Пред- 
ложение направили в правительство в ян- 
варе 1952-го и уже 1 февраля вышло поста- 
новление Совмина СССР о его создании. 

Ил-40 представлял собой двухдвига- 
тельный низкоплан с толстым стреловид- 
ным крылом. Шасси было убирающимся, 
трехстоечным, с носовым колесом. Экипаж 
состоял из двух человек - летчика и стрел- 
ка-радиста. Основной силовой частью кон- 
струкции являлся бронекорпус, защищав- 
ший экипаж, топливные баки и двигатели. 

В носовой части фюзеляжа размеща- 
лась батарея из шести пушек калибра 23 мм. 
Заднюю полусферу самолета защищала 
подвижная пушечная установка, дистанци- 
онно управляемая стрелком. 

Большая относительная толщина кры- 
ла позволила создать бомбоотсеки для внут- 
ренней подвески бомб. Кроме того, под цен- 
тропланом и отьемными частями крыла ус- 
танавливались балочные держатели, на ко- 
торые могли подвешиваться бомбы массой 
до 500 кг или реактивные орудия с неуправ- 
ляемыми снарядами ТРС-132 и ТРС-82. 

Постройку опытного Ил-40 завершили 
в феврале 1953 г. После непродолжитель- 
ной аэродромной отработки бортовых сис- 
тем и оборудования 7 марта 1953 г. В.К.Кок- 
кинаки поднял Ил-40 в воздух. В первых ис- 
пытательных полетах были оценены поло- 
жительно летно-технические данные само- 
лета, характеристики его устойчивости и уп- 
равляемости. 

Военные отмечали, что штурмовик по 
технике пилотирования прост. Летный со- 
став, хорошо знакомый с МиГ-17 и Ил-28, 
без особого труда освоит полеты на Ил-40 
днем и ночью, в любых метеоусловиях. Од- 
нако на некоторых режимах со стрельбой из 
передних пушек отмечались случаи само- 
произвольного выключения или значитель- 
ного снижения оборотов двигателей. 

В целом военные летчики высоко оце- 
нили летно-тактические характеристики Ил- 
40, рекомендовали его к серийному произ- 
водству и принятию на вооружение ВВС пос- 
ле устранения случаев заглохания двигате- 
лей при стрельбе. 

14 февраля 1955-го В.К.Коккинаки впер- 
вые поднял доработанный Ил-40 в воздух. 
Госиспытания начались в октябре 1955 г. Во- 
енные убедились, что главный недостаток 
самолета устранен - двигатели устойчиво 
работали при залповой стрельбе из пере- 
дних пушек и крупнокалиберными реактив- 
ными снарядами. 

Одновременно на Ростовском заводе 
№168 развертывался серийный выпуск Ил- 
40. Серию заложили из 40 машин. К весне 
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1956-го на площадке завода находилось 
пять серийных Ил-40П. В апреле 1956 г. Ил- 
40П сняли с серийного производства «в свя- 
зи с оснащением Советской Армии новыми 
видами оружия». На заводе задел серийных 
Ил-40П уничтожили. Вскоре после этого 
приказом министра обороны в составе ВВС 
упразднили штурмовую авиацию. 

После прекращения работ по Ил-40 в 
ОКБ в инициативном порядке под руковод- 
ством Новожилова продолжались работы 
над концепцией дозвукового бронированно- 
го штурмовика. 

Анализ, проведенный с учетом особен- 
ностей боевых действий авиации в арабо- 
израильских конфликтах того времени, по- 
казывал, что схема двухместного Ил-40 в 
наибольшей степени соответствует особен- 
ностям новой военной доктрины, ознамено- 
вавшей отказ от уничтожения целей на поле 
боя оружием массового поражения и пере- 
ход на применение высокоточного оружия. 

По мнению специалистов ОКБ, наличие 
второго члена экипажа позволяло двухмес- 
тному штурмовику более длительное вре- 
мя воздействовать на цель своими сред- 
ствами поражения. 

Летчик находит и поражает цель на 
встречном курсе, стрелок-оператор продол- 
жает воздействовать на нее при отходе, не 
давая противнику возможности поднять го- 
лову, и обеспечивает безопасность самоле- 
та отпоражения пулей, снарядом или раке- 
той, пущенных вдогонку. 

Постройка самолета велась в инициа- 
тивном порядке, и Новожилову приходилось 
использовать весь свой авторитет, чтобы 
получить необходимые комплектующие аг- 
регаты, в том числе и такие, как двигатели и 
катапультируемые кресла. К началу 1982-го 
постройку самолета удалось завершить. 

В одно из посещений ОКБ министр обо- 
роны Д.Ф.Устинов отказался даже подойти 
ксамолету. Решение Устинова было катего- 
ричным, но недальновидным: «Испытаний 
не проводить, прототип уничтожить. Ново- 
жилову запретить заниматься самодеятель- 
ностью». 

Тем не менее.Новожилов при негласной 
поддержке министра авиационной промыш- 
ленности И.С.Силаева, на свой страх и риск 
принял решение провести заводские испы- 
тания Ил-102. Чтобы скрыть назначение Ил- 
102 как штурмовика, ему присвоили нейт- 
ральный шифр ОЭС-1. 

Первый полет опытный Ил-102 выпол- 
нил 25 сентября 1982-го с аэродрома ЛИИ 
летчиками-испытателями С.Г.Близнюком и 
В.С.Белоусовым. Заводские испытания под- 
твердили основные проектные данные са- 
молета. Испытания показали, что стрель- 
ба из пушек и пуски ракет не влияли на ра- 
боту двигателей. В процессе испытаний 
штурмовик подтвердил полное соответствие 
требованиям технического задания. 

Однако на вооружение он принятне был. 
Среди специалистов ВВС не было единого 
мнения, какой штурмовик им нужен - одно- 
местный или двухместный. Начавшаяся за- 
тем конверсия положила конец дискуссиям, 
а Ил-102 поставили на стоянку в одном из 
дальних углов приангарной площадки на 
летно-испытательной базе ОКБ. 


«Крылья Родины» 3.2003 


Николай ТАЛИКОВ, 


главный конструктор АК им. С.В.Ильюшина 


ТРАНСПОРТНЫЕ И ГРУЗОВЫЕ 
САМОЛЕТЫ ОКБ ИМ.С.В.ИЛЬЮШИНА 


Проблема транспортировки почты и 
грузов, а также их сопровождающих по- 
явилась в авиации практически одно- 
временно с появлением первых самоле- 
тов. Решались эти проблемы и на само- 
летах, создававшихся в ОКБ С. В. Иль- 
юшина. 

В 2002 г. в ОКБ рассматривалась 
концепция развития транспортных и гру- 
зовых самолетов в свете решения воп- 
росов, отраженных в Федеральной целе- 
вой программе “Развитие гражданской 
авиационной техники России на 2002- 
2010 п. и на период до 2015 года", ут- 
вержденной Правительством Российс- 
кой Федерации 15 октября 2001 года. 

В ходе рассмотрения этой програм- 
мы специалисты ОКБ провели анализ 
созданных в ОКБ транспортных и грузо- 
вых самолетов за последние 60 лет ра- 
боты. Получился очень интересный ряд 
довольно значительного по количеству 
самолетов, который отражал и отражает 
развитие авиации не только в нашей 
стране, но и в мире. 

В этом ряду находятся модифициро- 
ванные грузовые самолеты, созданные 
на базе пассажирских, а также транспор- 
тные. 

В числе первых находятся такие 
самолеты, как Ил-12Т, Ил-12Д, Ил-14- 
ЗОД, Ил-14Гр, Ил-14Т, Ил-18Гр, Ил-18Т, 
Ил-62МГр, Ил-86Т, Ил-96-ЗООТ, Ил-11АТ, 
Ил-96Т и ИЛ-96-400Т. 

Ко вторым можно отнести такие са- 
молеты, как Ил-76 (Т, ТД, М, МД, ТФ, 
МФ), Ил-100, Ил-106, ИЛ-1128В, Ил-214 
и десантно-грузовые планеры Ил-32 и 
Ил-34. 

Одни самолеты имеют богатую жиз- 
ненную историю и эксплуатировались, 
а некоторые и продолжают эксплуатиро- 
ваться долгие годы, как в гражданской, 
так и в военно-транспортной авиации, в 
авиации различных ведомств нашей 
страны, а также широко поставлялись на 
экспорт. 

Другие самолеты так и остались (не- 
которые навсегда, а некоторые, надеем- 
ся пока, в невоплощенных в крылатый 
металл чертежах), а третья группа само- 
летов находится в ближайших планах ра- 
боты ОКБ и, будем надеяться, что ниче- 
го не помешает воплощению этих пла- 
нов в жизнь. 


Впервые вопросы транспортировки 
грузов были поставлены перед ОКБ во 
время войны между Китаем и Японией в 
1937-м. 

Бомбардировщик ДБ-3 был первым 
самолетом разработки ОКБ С.В.Илью- 


шина. Его приняли на вооружение ВВС 
Красной Армии вавгусте 1936-го, тогда 
он был “суперновинкой" даже для ВВС 
Красной Армии и, тем более, не пред- 
назначался для поставок за рубеж и в 
Китай. 

Вместе с тем, было принято реше- 
ние об использовании ДБ-3 в качестве 
транспортных самолетов для обслужи- 
вания перегоночной трассы из Алма- 
Аты в Китай. 

ОКБ провело необходимые конструк- 
торские разработки и на Московском 
авиационном заводе №39 с четырех се- 
рийных бомбардировщиков ДБ-3 сня- 
ли вооружение и установили дополни- 
тельные бензобаки. По заводской доку- 
ментации эти самолеты проходили под 
наименованием "самолет № 24". С 18 
октября 1937-го эти доработанные са- 
молеты начали выполнять транспорт- 
ные полеты. Они перевозили различное 
оборудование, запчасти, инструменты и 
приборы, необходимые для поставляе- 
мых в Китай самолетов. 

Кроме того, переоборудовали еще 
один бомбардировщик ДБ-3, который 
использовался для экстренной перевоз- 
ки топлива - каклетающий танкер-бен- 
30803. 

Ил-12Т имел примерно те же летно- 
технические характеристики, что и ба- 
зовый пассажирский Ил-12, и отличал- 
ся отнего лишь доработанной конструк- 
цией фюзеляжа. При этом пассажирс- 
кую кабину переоборудовали в грузовую 
размерами 1,94х2,67х12,7 м. 

На левом борту фюзеляжа устано- 
вили большой двустворчатый грузовой 
люк. Пол грузовой кабины усилили и 
выполнили металлическим. Входная 
дверь и дополнительная дверь разме- 
рами 0,9х1,4 м в задней створке грузо- 
вого люка открывались внутрь грузо- 
вой кабины. 

Вдоль бортов грузовой кабины рас- 
полагались откидные сиденья. В нача- 
ле грузовой кабины имелись грузовые 
лебедки, предназначенные для переме- 
щения грузов. 

Ил-12Т не только превосходил Ли- 
2Гр по летно-техническим характерис- 
тикам, но обладал повышенными 
транспортными возможностями, так как 
его грузовая кабина была на 3,3 м дли- 
нее и несколько шире, а грузовой люк 
имел размеры 2,4х1,65 м (вместо 
1,5х1,62 м на Ли-2Гр). 

Выполнение погрузочно-разгрузоч- 
ных работ на Ил-12Т, имевшего на сто- 
янке практически горизонтальное поло- 
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жение грузового пола, упрощалось по 
сравнению сЛи-2Гр, на котором наклон 
пола грузовой кабины был около 11°. 

Загрузка и разгрузка самолета про- 
изводились при помощи наземных погру- 
зочных средств: автопогрузчика или 
транспортера. 

Первый полет Ил-12Т выполнен 1 
июля 1947-го экипажем под руковод- 
ством летчика-испытателя ОКБ Героя 
Советского Союза В.К.Коккинаки, а го- 
сиспытания, начавшиеся в НИИ ВВС 30 
июля, проведены в весьма короткие сро- 
ки и закончились в сентябре 1947 г. 

Ил-12Т выпускались серийно Мос- 
ковским авиационным заводом № 30 в 
1947-1949-х годах. И втечение ряда лет 
эксплуатировались как в гражданской 
авиации, так и в военно-воздушных си- 
лах нашей страны. Широко применялся 
самолет в Полярной авиации для обслу- 
живания различных экспедиций в райо- 
нах Крайнего Севера. 

Дальнейшим развитием транспорт- 
ного Ил-12Т явился многоцелевой десан- 
тно-транспортный Ил-12Д, который со- 
здавался в соответствии с Постановле- 
нием Совета Министров СССР от 12 ап- 
реля 1948 г. Первый его полет состоял- 
ся в августе 1948 г. Командиром экипа- 
жа был В.К.Коккинаки. 

Грузовая кабина Ил-12Д была такой 
же, как и на Ил-12Т. В отличие от Ил- 
12Т входная дверь по правому борту 
была увеличена до размеров 0,9х1,6 м. 
Благодаря наличию на самолете двух 
дверей десантирование парашютистов 
производилось одновременно в два по- 
тока и занимало весьма непродолжи- 
тельное время, что позволяло значитель- 
но сократить площадку десантирования 
полного количества десантников. 

В средней части грузовой кабины пе- 
ред центропланом и позади него в полу 
были выполнены большие грузовые 
люки для сброса грузов парашютным 
способом, которые подвешивались на 
замках кассетных держателей, установ- 
ленных в грузовой кабине над люками. 

Снаружи самолета под центропланом 
установили три балочных держателя для 
подвески крупногабаритных десантиру- 
емых грузов. 


В верхней части фюзеляжа для обо- 
роны самолета предусматривалась уста- 
новка турели с пулеметом. Турельный 
люк использовался также под установку 
астрономического блистера для астро- 
навигационных наблюдений. 

Загрузка и разгрузка самолета вы- 
полнялась как при помощи наземных по- 
грузочных средств, так и специальных 
бортовых погрузочных приспособлений, 
состоявших из грузовой площадки, ус- 
танавливавшей у порога грузового люка, 
разборного погрузочного трапа и лебед- 
ки. 

С помощью лебедки тяжелые грузы 
и небольших габаритов колесная техни- 
ка могли загружаться по трапу в грузо- 
вую кабину и перемещаться вдоль нее. 
Наличие на борту самолета таких погру- 
зочных приспособлений значительно по- 
вышало его автономность при эксплуа- 
тации на необорудованных аэродромах, 
которых в то время в нашей стране было 
преобладающее количество. 

Госиспытания самолета заверши- 
лись в октябре 1948 г. Ил-12Д выпускал- 
ся серийно тем же Московским авиаци- 
онным заводом №30 в 1948-1949 годах 
и втечение ряда лет был основным де- 
сантно-транспортным самолетом наших 
ВВС. 

Десантно-грузовые планеры в нашей 
стране создавались еще до Великой Оте- 
чественной войны. В 1942 г. был создан 
двадцатиместный десантный планер КЦ- 
20 конструкции Д.Н.Колесникова и 
П.В.Цыбина. В 1944г. под руководством 
Цыбина создали десантный планер Ц- 
25 грузоподъемностью 2500 кг. 

Десантно-грузовой планер Ил-32 со- 
здавался в соответствии с Постановле- 
нием Совета Министров СССР от 20 сен- 
тября 1947-го. В ОКБ работы по этому 
проекту начались в январе 1948-го. 

Планер Ил-32 по грузоподъемности 
и размерам грузовой кабины был значи- 
тельно больше планеров, созданных до 
этого в нашей стране, и предназначался 
для транспортировки различной техни- 
ки и крупногабаритных грузов общей мас- 
сой до 7000 кг или десанта численнос- 
тью до 60 человек. 

Планер имел полетную массу 16600 


кги должен был буксироваться самоле- 
тами типа Ил-18 (постройки 1948-го) или 
Ту-4. 

По схеме планер Ил-32 представлял 
собой моноплан цельнометаллической 
конструкции с высокорасположенным 
крылом. 

Фюзеляхж - прямоугольного сечения 
3,2х4,15 м снегерметичной грузовой ка- 
биной высотой 2,6 м, шириной 2,8 ми 
длиной 11,25 м (без учета пустотелых но- 
совой и хвостовой частей фюзеляжа, ко- 
торые могли откидываться в стороны при 
загрузке или разгрузке грузов в планер). 
В начале и в конце грузовой кабины по 
правому борту располагались входные 
двери. Кабина экипажа была рассчита- 
на на двух пилотов. 

Планер был снабжен трехопорным 
шасси, не убирающимся в полете. Ос- 
новные опоры шасси телескопической 
конструкции обеспечивали "приседание" 
планера до земли, что в сочетании с 
откидывающимися в сторону носовой и 
хвостовой частями фюзеляжа значитель- 
но упрощало и ускоряло погрузку и раз- 
грузку колесной и гусеничной техники, а 
также различных грузов. 

При этом высота пола грузовой ка- 
бины над землей - около 650 мм. К полу 
грузовой кабины спереди и сзади уста- 
навливались съемные бортовые трапы, 
по которым самоходная техника могла 
въезжать или съезжать своим ходом. 

Первый полет десантно-грузового 
планера состоялся 19 августа 1948 г. Ко- 
мандиром экипажа был летчик-испы- 
татель В.К.Коккинаки, а командиром са- 
молета-буксировщика Ил-12Д был его 
брат, лётчик-испытатель Московского 
авиационного завода №30 К.К.Коккина- 
ки. Госиспытания планера закончены 10 
апреля 1949 г. и по их результатам ре- 
шили запустить планер в серийное про- 
изводство на Таганрогском авиационном 
заводе № 86. 

Выпустили пять серийных планеров, 
но в связи с отсутствием мощного са- 
молета-буксировщика типа Ил-18 (по- 
стройки 1946 г.) работы по планеру пре- 
кратили. 

На базе десантно-грузового планера 
Ил-32 в ОКБ прорабатывался вариант 
мотопланера Ил-34 с двумя поршневы- 
ми двигателями, расположенными под 
крылом, которые предназначались для 
улучшения взлетно-посадочных и летных 
характеристик планера. 

После создания пассажирских Ил- 
МП и Ил-14М, обладавших более луч- 
шими летно-техническими характеристи- 
ками, чем Ил-12, естественно, встал 
вопрос о создании на их базе грузовых 
модификаций. 

В соответствии с решением Совета 
Министров СССР от 14 ноября 1955 г. 
на базе пассажирского Ил-14П создали 
модифицированный десантный Ил-14- 
ЗОД, предназначенный для транспорти- 
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ровки 30 солдат с личным оружием и не- 
больших по габаритам грузов общей мас- 
сой до 3000 кг. 

Ил-14-30Д отличался от Ил-14П 
тем, что кабину, предназначенную для 
перевозки грузов или солдат, переобо- 
рудовали из пассажирской и удлинили 
за счет снятия переднего багажного от- 
сека и буфета. Теплоизоляцию десант- 
ной кабины и туалета заменили на об- 
легченную, в кабине установили новую 
систему отопления и изменили освеще- 
ние. 

Сняли люк переднего багажника, а 
панели и балки пола кабины - усилили. 
Для размещения солдат вдоль бортов ка- 
бины установили тридцать сидений, в 
походном положении откидывающихся к 
бортам. 

На базе пассажирского Ил-14М в 
1956-м создали грузовой Ил-14Гр. При 
этом на самолете использовался фюзе- 
ляж Ил-14П. Ил-14Гр имел такую же, как 
у Ил-14-ЗОД, грузовую кабину с усилен- 
ным металлическим полом и большую 
грузовую двухстворчатую дверь на левом 
борту позади крыла. Вдоль бортов гру- 
зовой кабины размещались откидные си- 
денья. Загрузка и разгрузка самолета вы- 
полнялась при помощи наземных погру- 
зочных средств. 

26 июня 1954 г. Совет Министров 
СССР принял постановление о начале 
работ по модифицированному военно - 
транспортному Ил-14Т. Выполняя это по- 
становление, ОКБ в ноябре 1954г. пе- 
редало конструкторскую документацию 
по этой модификации самолета на Таш- 
кентский авиационный завод № 84, где 
в то время серийно выпускалась базо- 
вая модификация Ил-14М. 

Увеличенный по ширине грузовой 
люк обеспечивал возможность загрузки 
в самолет автомобиля типа ГАЗ-69, в то 
время широко использовавшегося в ар- 
мии, и другой техники. Для размещения 
десантников на бортах грузовой кабины 
установили двадцать одно откидываю- 
щееся к борту сиденье. 

В отличие от Ил-12Д, для транспор- 
тировки и парашютного десантирования 
грузов в грузовой кабине установили кон- 
вейер, состоявший из грузового эскала- 
тора, выводного транспортера и элект- 
ромеханического привода. Сброс десан- 
тируемых грузов выполнялся через вход- 
ную дверь. Управляли конвейером из ка- 
бины экипажа, кабины штурмана или со 
щитка бортового техника, расположенно- 
го угрузового люка. 

Первый полет Ил-14Т-22 июня 1956 
г. Командир экипажа, поднявшего само- 
лет, -летчик-испытатель В.К.Коккинаки. 
Ведущим инженером по летным испы- 
таниям самолета - Д.Н.Симанович. Го- 
сиспытания Ил-14Т проводились в НИИ 
ВВС с сентября по декабрь 1956 г. 

Транспортные самолеты с боковыми 
грузовыми люками все же получили 
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развитие как за рубежом, так и в нашей 
стране и примером этого могут служить 
такие хорошо известные самолеты, как 
О2С-10-30, В-747Е, Ил-18Гр, Ил-114Т, Ил- 
Э6Т, Ил-96-400Т, Ту-204-200 и др. 

Ил-14Т в гражданском варианте (без 
десантного и другого специального обо- 
рудования) широко применялся при пе- 
ревозке различных грузов, в Полярной 
авиации по обеспечению различных на- 
учных экспедиций в Арктике и Антарк- 
тиде. 

При создании любого пассажирско- 
го самолета в Советском Союзе к нему 
предъявлялось требование по обеспе- 
чению в особый период перевозки гру- 
зов. Не был исключением и пассажирс- 
кий турбовинтовой Ил-18, первый по- 
лет которого состоялся 4 июля 1957 г. 

Пассажирскую кабину переделали в 
грузовую с установкой вместо кресель- 
ных рельсов девяти усиленных рельсов 
вдоль всей грузовой кабины. На них ус- 
танавливались секции роликовых доро- 
жек для перемещения грузов из зоны гру- 
зового люка к месту их размещения в по- 
лете. Грузы, размещенные на поддонах 
или в авиационных контейнерах, закреп- 
лялись на своих местах в грузовой ка- 
бине с помощью специальных замков, 
установленных на тех же рельсах. 

Наряду с созданием грузового обо- 
рудования этого самолета впервые реша- 
ли задачу создания большого борто- 
вого грузового люка размерами 3500 х 
1850 мм, через который обеспечивалась 
загрузка авиационных поддонов типов 
РТ, РЭ, имеющих максимальную шири- 
ну 3175 мм. Грузовой люк, расположен- 
ный на левом борту фюзеляжа, откры- 
вается наружу-вверх электрогидравли- 
ческими устройствами. 

После модернизации Ил-18Грм мо- 
жет перевозить коммерческую нагрузку 
13,5 т на расстояние 3900 км, а в соче- 
тании с экономичными двигателями он 
имеет весьма хорошую рентабельность. 

В дальнейшем ОКБ Ильюшина вновь 
возвращается ктематике транспортного 
самолета. 26 февраля 1960 г. С. В. Иль- 
юшин обращается к Председателю ГКАТ 
П.В.Дементьеву с просьбой рассмотреть 
проект военно-транспортного Ил-60 с 
четырьмя турбовинтовыми двигателями 
мощностью 8500 э.л.с., разработанного 
в соответствии с ТТЗ ВВС. 

Взлетный вес самолета должен со- 
ставлять 124,2 т. Полезную нагрузку в 40 
т он должен был перевозить на даль- 
ность 3600 км, а нагрузку в 10т-на даль- 
ность 8700 км. При этом размеры 
грузовой кабины составляли 4 х4х 30 
м. 





Но в объявленном конкурсе предпо- 
чтение отдали ОКБ О.К.Антонова с его 
самолетом Ан-22. И все же звездный час 
ОКБ С.В.Ильюшина в создании нового 
военно-транспортного самолета насту- 
пил. 


К разработке турбореактивного Ил-76 
коллектив ОКБ приступил в соответ- 
ствии с приказом Министра авиацион- 
ной промышленности СССР от 28 июня 
1966 г. Он предписывал провести ис- 
следовательские работы по определению 
возможности создания среднего военно- 
транспортного самолета с четырьмя тур- 
бовентиляторными двигателями, "“пред- 
назначенного для выполнения задач, воз- 
лагаемых на военно-транспортную авиа- 
цию центрального подчинения и на 
фронтовую ВТА по посадочному и пара- 
шютному десантированию войск, боевой 
техники и военных грузов". 


По результатам проведенной совме- 
стно с ЦАГИ проектно-исследовательс- 
кой проработки разработали техничес- 
кое предложение по созданию военно- 
транспортного самолета с турбовентиля- 
торными двигателями Д-ЗОКП конструк- 
ции ОКБ П.А.Соловьева. Это предложе- 
ние утвердил генеральный конструктор 
С.В.Ильюшин 25 февраля 1967 г. 

27 ноября 1967 г. Совет Министров 
СССР принял Постановление о создании 
военно-транспортного Ил-76. Выполняя 
это постановление, коллектив ОКБ при- 
ступил к разработке конструкторской до- 
кументации на самолет. 

Все работы по созданию самолета 
проходили под руководством заместите- 
ля генерального конструктора Г.В.Ново- 
жилова (28 июля 1970 г. он назначен 
генеральным конструктором опытного 
конструкторского бюро Московского 
машиностроительного завода «Стрела»). 

Проектирование транспортного само- 
лета с предъявляемыми к нему разно- 
образными требованиями, диктуемых 
универсальностью применения самоле- 
та, является технически трудной зада- 
чей. 

Для Ил-76 эта задача еще более ус- 
ложнялась требованиями по обеспече- 
нию эксплуатации самолета на грунто- 
вых аэродромах ограниченных размеров 
и получения в этих условиях сравнитель- 
но коротких для такого класса самоле- 
тов длин разбега и пробега. 

Поэтому необходимо было изыски- 
вать новые технические решения и про- 
водить дополнительные исследования. 
Потребовалось создать специальное 
многоколесное шасси повышенной про- 
ходимости. 

Для обеспечения сравнительно ко- 
роткого разбега и пробега требовалось 
применить: аэродинамическую компо- 
новку крыла умеренной стреловидности 
свысокоэффективной механизацией; по- 
вышенную тяговооруженность за счет ус- 
тановки на самолет четырех двигателей 
взлетной тягой по 12 000 кгс, снабжен- 
ных реверсивными устройствами тяги 
для торможения самолета при пробеге; 
высокоэффективную тормозную систе- 
му колес основных опор самолета. 


Эти особенности выгодно отличают 


Ил-76 от существующих транспортных 
самолетов, как в СССР, так и за рубежом. 
Кроме того, при разработке военно- 
транспортного самолета большое внима- 
ние было уделено обеспечению безопас- 
ности полета, надежности и автономно- 
сти эксплуатации. 

25 марта 1971 г. экипаж во главе с 
заслуженным летчиком-испытателем 
Э.И.Кузнецовым выполнил первый полет 
с Центрального аэродрома имени 
М.В.Фрунзе на первом опытном Ил-76, 
совершив посадку на аэродроме "Рамен- 
ское". Практически через два года с того 
же Центрального аэродрома был поднят 
второй опытный ИЛл- 76. 

5 мая совершил первый полет пер- 
вый серийный самолет, который с азэро- 
дрома Ташкентского авиационного заво- 
да поднял экипаж летчика-испытателя 
А.М.Тюрюмина. 15 декабря 1974 г. завер- 
шились госиспытания военно-транспор- 
тного Ил-76. 

21 апреля 1976 г. вышло Постанов- 
ление Правительства СССР о принятии 
на вооружение ВТА ВВС военно-транс- 
портного Ил-76 с четырьмя турбовенти- 
ляторными двигателями Д-ЗОКП. 

Первые модификации Ил-76 имели 
взлетную массу 170 т, грузоподъемность 
28 т и дальность полета с максималь- 
ной нагрузкой 4200 км. В ходе модерни- 
зации взлетная масса возросла до 190 
т, грузоподъемность до 43 т, а дальность 
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полета с этой нагрузкой достигла 4000 
км. 

В грузовой кабине могут разместить- 
ся 145 или 225 (модификации «М» и 
«МД» в двухпалубном варианте) солдат 
или 126 парашютистов-десантников (в 
первоначальном варианте их было 115). 

В грузовой кабине можно перевозить 
три боевые машины десанта БМД-1 вва- 
риантах посадочного и парашютного де- 
сантирования в платформенном или бес- 
платформенном виде. Самолет может 
десантировать четыре груза массой по 
10т или два моногруза массой по 21 т. 

Особое место занимает Ил-76 в обес- 
печении воздушных перевозок в Афгани- 
стан. В период с декабря 1979 года по 
1984 г. в перевозках использовались все 
типы военно-транспортных самолетов, 
находящихся на вооружении ВТА, а с 
1985 г. использовались только Ил-76 
иАн-12. Причем основной объем пере- 
возок производился на Ил-76 (89% лич- 
ного состава и 74% грузов}, оказавших- 
ся наиболее эффективными и защищен- 
ными от огня ПВО. 

В июле 1975 г. на первом серийном 
Ил-76 экипаж заслуженного летчика-ис- 
пытателя СССР Героя Советского Со- 
юза Я.И.Берникова в полете с грузом 
массой 70121 кг достиг высоты 11875 м, 
установив мировой рекорд. 

В этот же день экипаж заслуженного 
летчика-испытателя СССР Тюрюмина в 

полетах по замк- 
нутому маршруту 
показал рекорд- 
ную среднюю ско- 
рость 857,657 км/ 
ч с грузом 70тв 
полете на даль- 
ность 1000 км, а 
с грузом 70 т на 
дальности 2000 
км-856,697 км/ч. 


| Несколько дней 


спустя экипаж А. 
М.Тю рюм ина 
пролетел с гру- 
зом 40 т по замк- 
нутому маршруту 
протяженностью 
5000 км со сред- 
ней скоростью 
815,968 км/ч. 


Учитывая ог- 
раниченные фи- 
нансовые воз- 
можности страны 
и необходимость 
сохранения по- 
тенциала ВТА, 
Авиационный 
комплекс им.С. В. 
Ильюшина по 
Техническому за- 
данию ВВС со- 
здал Ил-76МФ, 
который является 


модификацией основного самолета ВТА 
-Ил-76МД. 

Эти самолеты, в основном, отлича- 
ются грузовой кабиной, удлиненной на 
6,6 м, заменой двигателей Д-ЗОКП на 
ПС-90А-76, пилотажно-навигационным и 
прицельным комплексом ПНПК К-1|-76 
вместо ПНПК К-1-76 и возможностью эк- 
сплуатации по техническому состоянию 
без капитального ремонта. 

Первый серийный Ил-76МФ постро- 
ило Ташкентское авиационное производ- 
ственное объединение им. В.П.Чкалова 
в кооперации с российскими авиацион- 
ными предприятиями (- 90% комплек- 
тующих и материалов). 

Самолет выполнил первый полет 1 
августа 1995 г., пилотируемый экипажем 
А.Н.Кнышова (14 апреля 1996 г. ему при- 
своено звание Героя России). 

По своим транспортным возможнос- 
тям Ил-76МФ на 40% превосходит Ил- 
76 МД, увеличен объем грузовой кабины. 
В ней установлена новая система на- 
польной механизации, обеспечивающая 
перемещение и крепление международ- 
ных авиационных поддонов и контейне- 
ров с грузами. 

Все эти изменения позволили увели- 
чить боевую нагрузку с 50 до 60 т, обес- 
печить перевозку длинномерных грузов 
(до 31 м), увеличить дальность на 20%, 
снизить удельный расход топлива на 
15%, выполнить требования ИКАО по 
уровню шума на местности и эмиссии 
(выбросам вредных примесей при сго- 
рании топлива) и снизить уровень пря- 
мых эксплуатационных расходов. 

Одним из решающих факторов со- 
здания модифицированного Ил-76МФ 
для ВТА, а не создания нового военно- 
транспортного самолета, является факт 
сохранения всей инфраструктуры ВТА, 
так как Ил-76 является ее основным са- 
молетом. 


Одновременно с созданием модифи- 
цированного военно-транспортного Ил- 
76МФ ОКБ приступило к созданию еще 
одной модификации - транспортного Ил- 
76ТФ. Этот отличается от своего воен- 
ного аналога тем, что с него снято все 
вооружение и специальное оборудова- 
ние. За счет снижения массы оборудо- 
вания увеличена дальность Ил-76ТФ и 
снижаются прямые эксплуатационные 
расходы. 

Во второй половине 1960-х в нашей 
стране начался интенсивный рост гру- 
зовых воздушных перевозок. В те годы 
значительное количество грузов перево- 
зили на пассажирских самолетах за счет 
их догрузки, а крупногабаритные грузы 
и технику перевозили на транспортных 
Ан-12 или на Ан-22, которые находились 
на вооружении ВТА. 

Необходимость доставки грузов воз- 
душным транспортом, особенно в отда- 
ленные и бездорожные районы Сибири, 
Крайнего Севера и Дальнего Востока, а 
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также потребность в быстром повыше- 
нии эффективности парка транспортных 
самолетов МГА определили целесооб- 
разность создания в нашей стране но- 
вого транспортного самолета или ис- 
пользования создаваемого вте годы Ил- 
76 в интересах МГА. 

В соответствии с распоряжением 
Министра авиационной промышленнос- 
ти СССР от 6 марта 1970 г. коллектив 
ОКБ приступил к созданию гражданской 
модификации Ил-76. 

В мае 1975 г. первый серийный са- 
молет провел пробную эксплуатацию в 
тюменском регионе, перевозя различные 
грузы из Тюмени в Сургут, Надым и Ниж- 
невартовск. Командир экипажа был Тю- 
рюмин, ведущий инженер по летным ис- 
пытаниям В. В. Шкитин. 

В ходе этой пробной эксплуатации 
впервые провели воздушные перевозки 
грузов в контейнерах, с использованием 
легкосъемного напольного оборудования 
самолета, что позволило применить но- 
вые технологии в авиационных перевоз- 
ках. 

В декабре 1976 г. в Тюменское управ- 
ление гражданской авиации поступили 
два серийных Ил-76. Это были практи- 
чески такие же Ил-76, которые поступа- 
ли в ВТА, но без вооружения, в том чис- 
ле и без кормовой установки. 

География полетов Ил-76Т связана с 
освоением районов Крайнего Севера, За- 
падной и Восточной Сибири, Дальнего 
Востока. Самолет надежно работает на 
грунтовых и заснеженных аэродромах в 
сложных погодных условиях. 

Весной 1978-го Ил-76Т вышли на 
международные трассы, и сегодня они 
летают во всех регионах мира, в любых 
климатических условиях. Большую и 
нужную работу выполняют Ил-76ТД, ко- 
торые эксплуатируются в МЧС Россий- 
ской Федерации. 

Одновременно с созданием дальне- 
го магистрального пассажирского Ил- 
96М было решено создать его грузовую 
версию. Он должен перевозить макси- 
мальную коммерческую нагрузку 92 т на 
дальность до 13100 км. 

Основные отличия грузового самоле- 
та отего пассажирской версии состоит 
втом, что пассажирская кабина переобо- 
рудована в грузовую с усилением пола 
кабины и с установкой дополнительных 
рельсов для крепления напольной меха- 
низации, предназначенной для загрузки- 
разгрузки международных авиационных 
поддонов и контейнеров с грузами. 

С левой стороны фюзеляжа в его пе- 
редней части установлен большой гру- 
зовой люк шириной 4, 85 м и высотой 
2,875 м. В нижней части фюзеляжа с пра- 
вой стороны сохранены два грузовых 
люка шириной 2,69 м и высотой 1,73 м 
для загрузки грузов в два грузовых отсе- 
ка, расположенных в передней и задней 
частях фюзеляжа. 
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В передней части верхнего грузового 
отсека установлена барьерная сеть, со- 
вмещенная с противодымной шторой, 
которая предназначена для восприятия 
нагрузок от массы контейнеров и поддо- 
нов при аварийной посадке самолета. 

Применение барьерной сети позво- 
лило защитить экипаж от возможного пе- 
ремещения поддонов и контейнеров при 
аварийной посадке, а также существен- 
но снизить массу замков, предназначен- 
ных для крепления поддонов и контей- 
неров. 

Перед барьерной сетью находится 
отсек для сопровождающих грузы, в ко- 
тором установлены блоки пассажирских 
кресел (количество их определяется ко- 
личеством сопровождающих). 

Здесь же имеется бытовое оборудо- 
вание: буфетная стойка для питания эки- 
пажа и сопровождающих и туалет. В этом 
отсеке на правом и левом бортах имеют- 
ся двери, которые могут использовать- 
ся экипажем и сопровождающими как 
входные двери в самолет. 

Самолет выполнил первый полет 16 
мая 1997 г. В первый полет с аэродрома 
Воронежского авиационного завода его 
поднял экипаж во главе с заслуженным 
летчиком-испытателем СССР Героем 
Советского Союза С.Г.Близнюком. 

После всесторонних испытаний Меж- 
государственный авиационный комитет 
31 марта 1998 г. выдал на самолет сер- 
тификат типа. А 9-го декабря того же года 
и Федеральная авиационная админист- 
рация США выдала свой сертификат 
типа на этот самолет. 

Ил-96-400Т отличается, в основном, 
от Ил-96Т установкой российских дви- 
гателей ПС-90А и пилотажно-навигаци- 
онного оборудования. 16 января 2003 г. 
был подписан контракт на поставку двух 
Ил-96-400Т авиакомпании “Атлант- 
Союз". 

Опыт эксплуатации Ил-114 в нацио- 
нальной авиакомпании "Узбекистон 
Хаво ИЙуллари" на этапе летно- 
конструкторских испытаний, а также 
исследования состояния и перспектив 
развития грузовых перевозок показали, 
что имеется большая потребность в 
грузовых самолетах грузоподъемностью 
до 7т. 

Основу магистрального грузового 
парка самолетов России составляют 
морально устаревшие Ил-76Т (ТД), Ан- 
12 иАн-26, являющиеся модификация- 
ми военно-транспортных самолетов. 
Грузовые варианты пассажирских са- 
молетов в парке российских авиаком - 
паний практически отсутствуют (Ту- 
154С и Ил-18Гр составляют всего око- 
ло 1% магистрального парка грузовых 
самолетов). 

Это обусловливается относительно 
малой долей грузовых перевозок в об- 
щем объеме, низким уровнем контейне- 
ризации грузов, отсутствовавшей в на- 


шей стране практики создания грузовых 
модификаций пассажирских самолетов, 
а также относительно слабым оснаще- 
нием аэропортов наземными грузовыми 
комплексами. 

Сюда же можно отнести и отсутствие 
в Советском Союзе специализированных 
подразделений гражданской авиации, 
доход которых целиком зависел бы от 
качества и скорости доставки грузов. 

Значительная часть магистрального 
грузового парка СССР, а это Ил-76Т (ТД) 
иАн-12, эксплуатировалась, в основном, 
в районах Сибири, Крайнего Севера и 
Дальнего Востока, где круглогодичные 
воздушные перевозки играют 
решающую роль в обеспечении 
функционирования регионов. 

После 1975 г. численность грузового 
парка самолетов выросла более чем в 
три раза. В дополнение к Ил-14Т и Ан- 
12 появились самолеты грузоподъем- 
ностью 5-10 т - Ан-26, Ан-74Т, до 50 т - 
Ил-76Т (ТД) и до 120 т - тяжелые Ан- 
124. 

Вопрос замены Ан-8, Ан-12, Ан-26, 
последний из которых поступил в эксп- 
луатацию в 1978 г, самолетами нового 
поколения, отвечающих современным 
требованиям по экономичности, шуму 
на местности и выбросу вредных 
примесей при сжигании двигателями 
топлива, сегодня практически остается 
без ответа. 

В то же время, с позиции авиаком- 
паний эффективность эксплуатации са- 
молетов предыдущих поколений уже не 
удовлетворяют современным требовани- 
ям (особенно на рынке международных 
перевозок). 

Трудно реализовать максимальную 
грузоподъемность, большие расходы 
топлива, велик экипаж, большая трудо- 
емкость технического обслуживания, 
большие трудовые и материальные 
затраты на содержание парка в 
исправном состоянии. 

Крометого, стандартное пилотажно- 
навигационное оборудование не обес- 
печивает современных международных 
требований, самолеты не ориенти- 
рованы на современную систему 
грузовых перевозок (применение гибких 
поддонов и авиационных контейнеров). 

Сегодняшний парк грузовых самоле- 
тов обладает неудовлетворительной топ- 
ливной эффективностью. Мощность 
парка с топливной эффективностью ме- 
нее 200 г/т км составляет около 20%. В 
мировом парке таких самолетов уже око- 
ло 80%. 

В то же время ожидается появление 
на воздушных трассах грузовых модифи- 
каций пассажирских лайнеров Ил-96- 
400Т и Ту-204-200. Сегодня решаются 
вопросы поступления Ил-96-400Т в авиа- 
компании. 

Исследования, проведенные специ- 
алистами ГосНИИ ГА, показали, что до 
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2015 года в странах СНГ появится потре- 
бность в 210-230 транспортных самоле- 
тах грузоподъемностью 3-19 т. Исходя из 
этого, руководство Авиационного комп- 
лекса имени С.В.Ильюшина и ТАПО 
имени В. П.Чкалова в ноябре 1994 г. 
приняли решение в инициативном 
порядке и за свой счет разработать и по- 
ставить на серийное производство 
грузовую модификацию пассажирского 
Ил-114. 

Имея большой опыт в разработке 
грузового оборудования для Ил-76, Ил- 
86, Ил-96-300, грузовой модификации 
Ил-18, конструкторы ОКБ выполнили 
весь комплекс мероприятий для сниже- 
ния трудоемкости погрузочно-разгрузоч- 
ных работ на Ил-114Т и безопасную 
перевозку на нем грузов общей массой 
7000 кг. 

На этом самолете компоновка каби- 
ны экипажа полностью соответствует 
базовому Ил-114. 

В расположенном за кабиной экипа- 
жа грузовом отсеке объемом 76 м? и дли- 
ной 18,93 м на рельсы пола установле- 
но быстросъемное грузовое оборудова- 
ние, в том числе роликовые дорожки для 
перемещения грузов, размещенных в 
контейнерах или на поддонах, а также 
специальные складывающиеся замки, 
исключающие их перемещение в поле- 
те. 

Для обеспечения возможности 
аварийной посадки самолета контейнеры 
и поддоны швартуются специальными 
капроновыми лентами к рельсам пола. 

Загрузка авиационных контейнеров 
или поддонов осуществляется с помо- 
щью аэродром-ных средств обслужива- 
ния через грузовой люк размером 3,25 х 
1,715м, расположенный с левого борта 
самолета, практически сразу же за 
крылом. 

В зоне грузового люка для переме- 
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щения грузов и изменения направле- 
ния их движения на полу установлены 
шаровые панели. 

В случае необходимости в грузовом 
отсеке оборудуется салон для сопро- 
вождающих грузы (служебных пас- 
сажиров), причем салон отделяется от 
грузового отсека противодымной шторой. 
В салоне могут устанавливаться от од- 
ного до восьми пассажирских двухмест- 
ных кресел. 

В этом же салоне установлен туа- 
летный модуль, а также могут устанав- 
ливаться спасательные плоты и жиле- 
ты при полетах над водными прост- 
ранствами. Кроме того, в салоне установ- 
лены кислородные и пожарные баллоны. 

Вход в самолет производится через 
боковую дверь, аналогичную базовому 
самолету, за исключением того, что с 
него снят встроенный трап, а вместо 
него используется бортовая лестница- 
стремянка. 

На Ил-114Т, в отличие от базового 
самолета, установлена электродистан- 
ционная система управления (ЭДСУ) с 
резервным механическим каналом. 

Для снижения шарнирных момен- 
тов на рулевых поверхностях применена 
аэродинамическая компенсация, а на 
руле направления и элеронах установ- 
лены пружинные сервокомпенсаторы. 

Это позволяет при отказе ЭДСУ 
сохранить характеристики управляемо- 
сти в требуемых пределах. При отказе 
механического канала управление само- 
летом осуществляется только электро- 
дистанционно всеми или половиной 
рулевых поверхностей в каналах танга- 
жа и крена. 

Для исключения одновременного 
поражения механической проводки и 
ЭДСУ при маловероятном нелокализо- 
ванном разрушении двигателя самолета 
все электрические линии ЭДСУ в зоне 


возможного поражения 
проложены по потолку 
грузовой кабины, а механи- 
ческая тросовая проводка 
проходит под ее полом. 

Прошло всего полтора 
года от первой линии на 
чертеже до того момента, как 
из цеха общей сборки Таш- 
кентского авиационного 
производственного объеди- 
нения имени В. П.Чкалова 
выкатили сверкающий све- 
жей краской необычного пе- 
сочного цвета Ил-114Т1ЧА- 
91005. 

На его боковых поверх- 
ностях надписи на английс- 
ком языке "ШУУЗНИМ - 1141", 
а на киле другая надпись 
"114 РЕАЕ@НТЕВ” (“114 
ГРУЗОВОЙ"). На грузовом 
люке нарисованы два 
государственных флага - 
Российской Федерации и Республики Уз- 
бекистан. 

Первый полет первого серийного 
Ил-114Т выполнен в Ташкенте 14 сентя- 
бря 1996 г. смешанным экипажем. 

Командир экипажа - заслуженный 
летчик-испытатель СССР Герой РФ 
И.Р.Закиров (АК им.С.В. Ильюшина}, 
второй пилот-заслуженный летчик-ис- 
пытатель СССР В. И.Свиридов, 
бортинженер В. Я. Скрынников (оба ТА- 
ПОич) и ведущий инженер по летным 
испытаниям Ил-114 А.В. Манохин (АК 
им.С.В. Ильюшина). 


В мае 1997 г. решили на междуна- 
родный авиасалон в Париже направить 
Ил-114Т ВА-91005. Для нашего пред- 
приятия этот салон был юбилейным. 
Ведь сорок лет назад здесь, в Париже, 
показали пассажирский Ил-18. 

В связи со сложным финансовым по- 
ложением нашего предприятия в октябре 
1997 г. было принято решение, что даль- 
нейшие работы по сертификации Ил- 
114Т проводить только после поступле- 
ния средств от Ташкентского авиапред- 
приятия, так каки мы, и ТАПОИЧ счита- 
емся полноправными участниками работ 
по сертификации. Но ТАПОИЧ перестало 
вкладывать деньги в программу 
сертификации. 

Это происходило не оттого, что ТА- 
ПОиЧ просто не хотело платить, а от 
того, что на ТАПОИЧ нет средств орга- 
низовать нормальное финансирование 
этой работы, так как уже длительное 
время не двигается реализация выпу- 
щенных самолетов Ил-76ТД и Ил-114 из- 
за резко ухудшегося финансового состо- 
яния авиакомпаний. 

К концу 1997 г. Ил-114Т №0301 со- 
вершил всего 47 полетов продолжитель- 
ностью 45 ч 26 мин. Программу сертифи- 
кационных полетов планируется начать 
в 2003-м. 
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Игорь КАТЫРЕВ, 


главный конструктор АК им.С.В.Ильюшина 


ФЛАГМАНЫ "АЭРОФЛОТА" 


О самолетах Ил-14и Ил-18 


Работы над проектом нового вариан- 
та пассажирского самолета, получивше- 
го обозначение Ил-14, начались сразу 
после завершения испытаний Ил-12. Ес- 
тественно, что первый пассажирский са- 
молет не был идеальным. Как всякая тех- 
ническая конструкция наряду с положи- 
тельными качествами имеет и определен- 
ные недостатки. 

Одной из проблем было обеспечение 
взлета при отказе одного двигателя. Эле- 
ментарная логика подсказывала самое 
простое решение: нужно увеличить мощ- 
ность двигателя, что обеспечит поддер- 
жание взлетной скорости и необходимой 
скороподъемности. 

Но эта кажущаяся простота автома- 
тически приводила к другим проблемам: 
ухудшалась путевая устойчивость, возра- 
стали нагрузки на управление. 

Начатые в 1947-м работы над проек- 
том Ил-14 с двумя двигателями АШ-73 
мощностью по 2400 л.с. прекратили. 
Было признано целесообразным решать 
возникшие проблемы комплексно, путем 
совершенствования аэродинамики и уп- 
равляемости самолета. 

Проведенные в ЦАГИ исследования 
показали, что при улучшении аэродина- 
мических характеристик крыла и его ме- 
ханизации можно добиться при выпущен- 
ных закрылках более высокого значения 
аэродинамического качества, чем на кры- 
ле с убранными закрылками. 

Были увеличены относительные тол- 
щины профилей по размаху до 18% у кор- 
ня и 12% на конце. Это обеспечивало воз- 
можность взлета при отказе одного дви- 
гателя при небольшом увеличении мощ- 
ности АШ-82ФН, использовавшегося на 
Ил-12. ОКБ А.Д.Швецова доработало дви- 
гатель с доведением его мощности до 
1900 л.с. при одновременном уменьше- 
нии на 15% удельного расхода топлива и 
повышением ресурса до 500 ч. Новый 
двигатель получил обозначение АШ-82Т. 
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Сделали и другие изменения, направ- 
ленные на уменьшение лобового сопро- 
тивления самолета при взлете и полете; 
установлен новый винтАВ-50, переводив- 
шийся во флюгерное положение в 2 раза 
быстрее, уменьшено в 2 раза время убор- 
ки шасси, разработана новая мотогондо- 
ла с меньшим лобовым сопротивлением 
и закрывающимися после уборки шасси 
створками. 

Для повышения путевой устойчивос- 
ти увеличена площадь киля. Претерпела 
изменения и противообледенительная 
система. Выхлопные газы от двигателя 
через теплообменники теперь обогрева- 
ли и пассажирскую кабину. 

Следует отметить, что с целью уско- 
рения проверки характеристик взлета с 
отказавшим двигателем на опытном Ил- 
14 установили крыло и оперение Ил-12. 
Первый полет опытного Ил-14 выпол- 
нен 13 июля 1950 г. Второй опытный са- 
молет, получивший обозначение Ип-14П, 
построенный со всеми изменениями, 
взлетел 1 октября 1950 г. 

Государственные и эксплуатационные 
испытания подтвердили эффективность 
проведенных изменений, и самолет был 
запущен в серийное производство в 1955 
году в Москве на заводе №30 и в 1953 
году - в Ташкенте на заводе №84. 

Первоначально пассажирская кабина 
оборудовалась 6 рядами кресел по 3 крес- 
ла в каждом ряду: два слева и одно спра- 
ва. В дальнейшем, по мере роста потреб- 
ностей в перевозках количество мест 
довели до 24 - 6 рядов по 2 кресла спра- 
ва и слева. 

С 1953-го по 1956-й годы количество 
перевезенных Аэрофлотом пассажиров 
увеличилось с 1,9 млн.человек до 3,1 
млНн., Т.е. в 1,63 раза. Естественно, для 
обеспечения такого быстрого роста тре- 
бовался самолет большей пассажировме- 
стимости, ив 1956-м была проведена мо- 
дификация фюзеляжа удлинением его на 


1 м, что позволило с одновременной пе- 
рекомпоновкой кабины разместить 32 
кресла: 8 рядов по 4 кресла в ряду. 

К началу 50-х годов ОКБ уже полным 
ходом трудилось по созданию реактивной 
авиации. 

Нужно отдать должное напористости 
Ильюшина в реализации своих идей. 
Неудача с поршневым Ил-18 не остано- 
вила его стремление продолжить работы 
по пассажирским самолетам, хотя загруз- 
ка коллектива была предельной. Создан- 
ные реактивные и турбовинтовые двига- 
тели открывали новые горизонты для пас- 
сажирских самолетов - это скорость, вы- 
сота, дальность. 

В Англии в 1949-м начаты испытания 
пассажирского самолета “Де Хэвилленд" 
ДН-106 "Комета" с ТРД; в 1950-м турбо- 
винтового Викерс"Вайкаунт"; в 1952-м - 
турбовинтового Бристоль "Британия". 

В США в августе 1954-го совершил 
первый полет грузовой самолет «Локхид» 
С-130 с турбовинтовыми двигателями, а 
месяцем ранее турбореактивный топли- 
возаправщик "Боинг-707" (модель 367- 
60), на базе которого в дальнейшем раз- 
работан пассажирский вариант. В Совет- 
ском Союзе 17 июня 1954-го совершил 
полет турбореактивный Ту-104, создан- 
ный на базе бомбардировщика Ту-16. 

Сергей Владимирович не мог не 
включиться в эту работу, учитывая боль- 
шой опыт всего коллектива по предыду- 
щим самолетам. Наиболее перспективной 
идеей было создать чисто пассажирский 
самолет, так как использование военного 
прототипа обязательно приводит к комп- 
ромиссным решениям не всегда в пользу 
специального проекта. Но уже реализо- 
ванные схемные решения того времени 
привели в первом проекте турбореактив- 
ного Ил-16 к некоторому сходству с "Ко- 
меты" и Ту-104. 

В 1955-м отдел эскизных проектов 
разработал пассажирский вариант само- 
лета на 60 мест с четырьмя ТРД АМ-11, с 
крейсерской скоростью около 800 км/ч и 
дальностью полета 1600-2000 км. 

Четырехдвигательная схема, по срав- 
нению с двухдвигательной Ту-104, гаран- 
тировала большую надежность и безопас- 
ность, но не исключала и недостатков 
последнего: шум в кабине, пожароопас- 
ность, плохие подходы для обслуживания 
двигателей. 

Да и малая заявленная дальность не 
давала преимущества перед Ту-104, 
имевшего дальность 3500 км. Решающую 
роль в прекращении дальнейшей разра- 
ботки сыграло то, что Ту-104 уже реаль- 
но эксплуатировался. 

Объем перевозок пассажиров в Аэро- 
флоте в 1955-м составил 2,5 млн.чело- 
веки 63,8 тыс.т почты. Требовалось уве- 
личить перевозную способность самолет- 
ного парка, особенно на маршрутах в Си- 
бирь, на Север и Дальний Восток. 

Требовался самолет большей вмести- 
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мости, чем Ил-14 и большей дальности, 
чемТу-104. 

Исследования ЦАГИ и в ОКБ, пока- 
зали, что большие расходы топлива су- 
ществующих турбореактивных двигате- 
лей не обеспечат увеличения дальности 
при большой пассажировместимости, 
вследствие значительной стоимости эк- 
сплуатации - самолет получился перераз- 
меренный и тяжелый. Проблема упира- 
лась в экономичность двигателя. 

Ильюшин оценил перспективность 
вновь разработанных турбовинтовых дви- 
гателей, имевших удельный расход топ- 
лива в 2-3 раза меньше, чем утурбореак- 
тивных. 

Его главной идеей в то время было 
стремление создать самолет, который по 
стоимости билета для пассажира был бы 
равен стоимости проезда в купейном ва- 
гоне пассажирского поезда. Начал реали- 
зовываться проект ранее прорабатывав- 
шегося четырехдвигательного Ил-18, но 
на совершенно новой теоретической и 
технологической базах. 

Концепция Ил-18 состояла в следую- 
щем: пассажировместимость 75-100 
мест; практическая дальность не менее 
6000 км, полет без посадки на Дальний 
Восток; максимально возможная для тур- 
бовинтового варианта скорость; высокий 
уровень безопасности; всепогодная экс- 
плуатация во всех регионах Союза; воз- 
можность эксплуатации на коротких ВПП; 
простота технического обслуживания; 

хорошая управляемость; большой 
технический ресурс, длительный срок 
службы; простота конструкции и высокая 
технологичность; высокая экономич- 
НОСТЬ. 

К этому времени в ОКБ имелись все 
условия создания такого самолета: 

опыт разработки Ил-12, Ил-14, Ил-18 
поршневого; 

серийные заводы, отработанные со- 
временные технологические процессы; 

состав ОКБ пополнился квалифици- 
рованными молодыми специалистами из 
авиационных и технических вузов, учив- 
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Ип-18 с поршневыми моторами стал 
пропютипом турбовинтового Ил-18, 


шихся у ведущих специалистов науки, 
включая главных конструкторов КБ; 

руководство страны целенаправлен- 
но стимулировало развитие гражданской 
авиации. 

Возврат к варианту поршневого Ил-18 
был чисто формальным, сохранилось 
только обозначение и диаметр фюзеля- 
жа - 3,5 м. За прошедшие годы значитель- 
но возросли требования к летно-техничес- 
ким характеристикам. 

Работы над проектом начались осе- 
нью 1956-го. Их развернули практически 
параллельно во всех подразделениях. Не 
дожидаясь завершения разработок в 
бюро проектов, конструкторские отделы 
получили задание на проработку агрега- 
тов и систем. Ильюшин поставил задачу 
- внимательно изучить зарубежный опыт 
с целью исключить повторение имевших 
место ошибок. 


Новыми направлениями в работе 
были силовая установка, герметизирован- 
ный фюзеляж и ресурс - это ни в коей 
мере не умаляет значение всех других 
систем, но именно двигатели и фюзеляж 
были неизведанной областью. 

Можно сказать, что впервые в отече- 
ственной промышленности были созда- 
ны два равноценных турбовинтовых дви- 
гателя НК-4 и АИ-20 мощностью около 
4000 л.с. Памятуя негативный опыт по 
поршневому Ил-18, когда главной задер- 
жкой в проекте стали двигатели, на сей 
раз решили разрабатывать проект с обо- 
ими двигателями. 

Самолет разрабатывался с 4-мя дви- 
гателями, установленными на крыле. Та- 
кая схема обеспечивает высокую весовую 
эффективность конструкции, но в то же 
время приводит к необходимости обеспе- 
чения устойчивости и управляемости при 
отказе одного или двух двигателей. Это 
особенно важно, так как при отказе дви- 
гателя необходимо исключить возникно- 
вение отрицательной тяги винта, т.е. сле- 
дует перевести его во флюгерное поло- 
жение - лопасти устанавливаются по по- 
лету. 


Для этого разра- 
батывалась новая 
специальная электро- 
механическая систе- 
ма, аналогов которой 
в ОКБ ранее не было. 
Вторым проблемным 
агрегатом был фюзе- 
ляж. 

Летом 1954-го над 
Адриатикой при поле- 
те на эшелоне потер- 
пел катастрофу анг- 
лийский пассажирс- 
кий самолет "Комета". 
Проведенные рассле- 
дования определили, 
что катастрофа про- 
изошла по причине 
взрывной декомпрес- 
сии из-за образования усталостной тре- 
щины в углу выреза в обшивке фюзеля- 
жа для установки антенны. 

Анализ прочности показал, что уро- 
вень напряжений растяжения в этом ме- 
сте превысил в 3 раза величину напря- 
жений от избыточного давления в фюзе- 
ляже. Материал обшивки фюзеляжа "ус- 
тал", в результате развилась большая 
трещина, и фюзеляж "взорвался". 

Эта катастрофа заставила конструк- 
торов и прочнистов тщательно прорабо- 
тать вопросы прочности, связанные с над- 
дувом фюзеляжа. Требовалось выбрать 
такую толщину обшивки, которая способ- 
на обеспечить прочность и ресурс при 
минимальном весе. Расчеты показывали, 
что статическая прочность обеспечивает- 
ся при толщине 1,2 мм. 

Надежной методики расчета на ресурс 
не было, и практически единственным 
путем реального подтверждения требуе- 
мого ресурса был метод испытаний на- 
турного фюзеляжа на многократный 
наддув эксплуатационным избыточным 
давлением. 

Такие испытания были необходимы и 
потому, что конструкция фюзеляжа не 
является однородной оболочкой, в нем 
имеется множество так называемых “не- 
регулярностей" - это фонарь пилотов, 
входные двери, аварийные и грузовые 
люки, окна, герметические днищаи др. 

Для проведения таких испытаний со- 
вместно с ЦАГИ и был спроектирован и 
построен специальный бассейн, в кото- 
ром водой под давлением испытывался 
фюзеляж. При этом одновременно при- 
кладывались нагрузки от крыла, опере- 
ния, двигателей. Ресурсные испытания 
проводились после завершения проекти- 
рования и постройки опытного самолета. 

Реализуя концепцию проекта на са- 
молете были установлены: радиолокатор, 
отображающий наземную обстановку и 
метеообстановку; пилотажно-навигацион- 
ный комплекс, обеспечивающий полет и 
посадку в сложных метеоусловиях, вклю- 
чая автоматическую; электротепловая 
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противообледенительная система; новая 
многоканальная система энергоснабже- 
ния, повышающая надежность при отка- 
зах двигателей; простые, неэффектив- 
ные закрылки, обеспечивающие посадку 
на короткие полосы; современное быто- 
вое оборудование, обеспечивающее необ- 
ходимый уровень комфорта при длитель- 
ных полетах; мощная система кондицио- 
нирования и наддува. 

Первый полет Ил-18 с двигателями 
НК-4 состоялся 4 июля 1957-го. Всего 
через 13 месяцев после начала проекти- 
рования и через 9 месяцев от начала по- 
стройки. 

Первый вариант Ил-18А имел 75 мест 
- 5 кресел в ряду - 3 справа и 2 слева, два 
гардероба, два буфета, 3 туалета. 

Начавшиеся летные испытания под- 
твердили главное - самолет является эко- 
номичным средством воздушного транс- 
порта, и уже в 1958-м он был запущен в 
серийное производство на заводе №30 в 
Москве. 

Начиналась длительная жизнь само- 
лета: в апреле 1959-го Ил-18 стал эксп- 
луатироваться в подразделениях Аэро- 
флота. Но это не был путь, усеянный ро- 
зами: были выявлены отдельные недо- 
статки, происходили летные происше- 
ствия и катастрофы. 

Одной из первых проблем стал шум 
и повышенные вибрации на участке ка- 
бины в зоне плоскости винтов внутрен- 
них двигателей. Потребовалась переком- 
поновка: переднюю входную дверь смес- 
тили назад ближе к винтам, в зоне вин- 
тов разместили туалеты и гардероб, бу- 
фет смещен немного назад от плоскости 
винтов. 

Это улучшило комфортдля пассажи- 
ров, но для стюардесс шум и вибрации в 
буфете остались причиной постоянных 
жалоб. 

С наружной стороны обшивки фюзе- 
ляжа в плоскости винтов установили за- 
щитные листы на демпфирующей про- 
кладке и в дальнейшем по результатам 
ресурсных испытаний в этой зоне увели- 
чили толщину основной обшивки до 1,5 
мм, что также уменьшило уровень шума 
и вибраций в этой зоне. 

В процессе эксплуатации устранили 
отдельные недостатки в системе флюги- 
рования винтов, что практически исклю- 
чило возможность отказов этой системы. 

Летные испытания и начальный этап 
эксплуатации показали, что двигатель 
АИ-20 более надежен, хотя и более тяже- 
лый, и, начиная с 20-го серийного само- 
лета устанавливается только двигатель 
АИ-20. 

Испытания также подтвердили воз- 
можность совершенствования самолета 
по характеристикам ипассажировмести- 
мости. 

На варианте “Б" увеличена пассажи- 
ровместимость с 75 до 89 мест, макси- 
мальная коммерческая нагрузка с 12 до 
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14 ти взлетный вес возрос с 58 до 61,2 т. 
Таких самолетов выпустили 64. Самый 
массовый вариант "В" впитал в себя все 
улучшения по уменьшению шума и виб- 
рации, а также получил усовершенство- 
ванный пилотажно-навигационный комп- 
лекс. 

В период с 1960-го по 1965-й годы 
выпустили 335 самолетов. На варианте 
"Е" количество кресел увеличили до 100, 
а в варианте повышенной плотности - до 
110. Модернизировано бытовое оборудо- 
вание и улучшена отделка салона. В пе- 
риод с 1965-го по 1966-й выпустили 23 
самолета. 

Потребности дальних перевозок при- 
вели ксозданию дальнего варианта "Д". 
Дальность увеличили с 5000 км до 6500 
км, для чего потребовалось установить в 
центроплане дополнительные баки-отсе- 
ки иустановить модернизированные дви- 
гатели АИ-20М мощностью 4250 л.с. С 
1965-го по 1969-й годы построено 122 
самолета. 

С.В.Ильюшин уделял большое вни- 
мание эксплуатации самолетов, разра- 
ботанных в нашем конструкторском бюро. 
По Ил-18 эти задачи были возложены на 
заместителя главного конструктора по эк- 
сплуатации Г.В.Новожилова. Генрих Ва- 
сильевич с присущими ему энергией, 
профессионализмом и ответственностью 
включился в эту работу и внес большой 
вклад в освоение эксплуатации и довод- 
ку Ил-18. 

Уже будучи генеральным конструк- 
тором, он часто вспоминал, что опыт ра- 
боты в этот период позволил ему понять: 
любой проект самолета будет иметь ус- 
пех, если он будет обеспечивать запро- 
сы пассажиров и простое обслуживание. 


В заключение приведу выдержки из 
письма Ю.В.Преображенского, инженера 
Домодедовского производственного объе- 
динения, заслуженного рационализатора 
МГА: 

“Водном американском колледже сто- 
итмакет самолета Ил-18, как пример иде- 
альной компоновки турбовинтового само- 
лета, и мировая авиационная наука при- 
знает его лучшим по многим показателям. 
Унего классически совершенная аэроди- 
намика, большая живучесть, экономич- 
НОСТЬ. 

Ил-18 и сегодня является единствен- 
ным надежным средством сообщения 
северных городов Игарки, Тикси с Моск- 
вой. 

На трассе Москва-Магадан этот само- 
лет ежедневно бывал в воздухе по 20 ча- 
сов. 

Часто бывает, что за месяц самолет 
налетал более 300 часов, а в бортжурна- 
ле лишь одна запись бортмехаников “"за- 
мечаний по работе матчасти нет". 

...А пока на очередном списываемом 
самолете сзади штурвала, где пишут раз- 
ные автографы, я вновь прочел запись 
летчиков "Прощай, друг!" 


Н.В. Якубович 


САМОЛЕТЫ 
(.А. ЛАВОЧКИНА 





Деятельность ОКБ, возглавлявшего- 
ся С. А.Лавочкиным освещалась в печа- 
ти, но наиболее полно ее удалось обоб- 
щить в книге Н.В.Якубовича "Самолеты 
С.А. Лавочкина“. Труд, выпушенный в ми- 
нувшем году издательством "РУСАВИА", 
уже получил признание читателей. 

Это далеко не первая работа инжене- 
ра-практика и журналиста, пользующего- 
ся заслуженным авторитетом у специа- 
листов и читающей интеллигенции. 

Отдавая должное сугубо исследова- 
тельской работе по истории развития це- 
лой школы отечественного самолетостро- 
ения, нельзя не отметить стремление ав- 
тора хотя бы в сжатом виде раскрыть 
конкретный вклад авиаторов в укрепле- 
ние обороны страны. 

Автор подробно осветил начальный 
период становления ОКБ, начиная с раз- 
работки будущего ЛАГГ-3. В книге под- 
робно описаны причины неудач и пути 
совершенствования истребителя, в ито- 
ге приведшие к созданию одного из луч- 
ших истребителей Ла-7. Вершиной же 
его эволюции стал Ла-11. 

Появление реактивных двигателей 
привело к созданию новых боевых ма- 
шин. И хотя на фоне Як-15 и МиГ-9 само- 
лет "150" выглядел не очень эффектно, 
последующая деятельность ОКБ-301 
привела к созданию первого самолета со 
стреловидным крылом Ла-160, а Ла-176 
- первым преодолел "звуковой барьер". 

Автор не просто констатирует факты, 
но и приходит к доказательным заключе- 
ниям и выводам. Это обстоятельство 
само по себе делает книгу увлекатель- 
ной и интересной. Ктому же, языкего ра- 
боты, не перегруженный научно-техничес- 
кими терминами, отличается живостью и 
простотой. 


Описывая события в своеобразном 
жанре историко-технической литературы, 
автор завершает повествование увлека- 
тельным рассказом о перехватчике Ла- 
250, опередившим возможности про- 
мышленности и ставшим венцом ОКБ Ла- 
вочкина в области самолетостроения. 


Николай БОБОШИН 
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Константин УДАЛОВ 


МНОГОЦЕЛЕВОЙ АНТ-41 


История создания АНТ-41 (он же ТТ- 
1, ЛК-4) началась задолго до выдачи за- 
дания на него. Опыт работы над первым 
в Советском Союзе воздушным крейсе- 
ром Р-6 (АНТ-7) позволил бригаде № 6 
конструкторского отдела ЦАГИ, возглав- 
ляемой В.М.Мясищевым, приступить к 
созданию более совершенной машины. 

Первоначально задуманный, как лег- 
кий крейсер, ЛК-4 для сопровождения 
бомбардировщиков, в дальнейшем, со- 
гласно требованиям УВВС, должен был 
выполнять функции бомбардировщика и 
торпедоносца. 

Тогда с Мясищевым работали, став- 
шие известными впоследствии, два мо- 
лодых инженера - А.Э.Стерлин и В.Г.Ни- 
колайченко. К тому моменту, в КБ-6 
сформировался коллектив, способный 
создавать самолеты целиком. Посмот- 
рим, что это за люди. Заместитель Мя- 
сищева, его правая рука - И.П.Мосолов, 
аэродинамик- Г.Н.Пульхров, управленец 
- Г.Я.Балагуро, за фюзеляж отвечал 
П.Н.Обрубов, за крыло - Б.П.Кощеев, на- 
чальники групп хвостового оперения, си- 
ловых установок и шасси В.И.Лапицкий, 
А.Ф.Гордонский и М.А.Мостовой. Все они 
оставили заметный след в авиации. 

В августе 1934-го УВВС представил 
ЦАГИ первый вариант тактико-техничес- 
ких требований к АНТ-4, предназначен- 
ного для выполнения задач: крейсера, 
бомбардировщика и сухопутного торпе- 
доносца. Крейсер, например, должен 
был иметь массу полетную 7500 кг, пус- 
того - 5230 кг, нагрузки - 2230 кг, скорость 
макс. - 320 км/ч, посадочную - км/ч 90- 
95 км/ч, дальность -1500 км, потолок - 
7500 м, разбег/пробег - 400/450 м 

Вооружение самолета, не зависимо 
от варианта использования, предполага- 
лось следующим: носовая вращающая- 
ся башня под ШКАС и верхняя турель- 
ная установка под ШВАК. 

В июне 1936-го тактико-технические 
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требования после полетов были вновь 
изменены, а именно: основное назначе- 
ние самолета стало торпедоносец низ- 
кого торпедометания, вспомогательное 
назначение, скоростной бомбардиров- 
щик. Самолет в варианте торпедоносца 
должен был иметь скорость максималь- 
ную 320-340 км/ч, посадочную -105 км/ 
ч, дальность максимальную - 3000 км, 
потолок-6000 м, разбег-450 м, пробег- 
350 м. 

Вооружение: носовая вращающаяся 
башня под ШКАС и верхняя турель под 
ШКАС должны быть установлены на оба 
самолета. 

В частности, на торпедоносец запла- 
нировали люковую установку для 
стрельбы вниз, авиационную торпеду 
ТАНФ-45; для бомбардировщика - люко- 
вую установку под ШКАС, бомбы 
10хФАБ-100, 2хСАБ 122-мм, 2хСАБ 5- 
мм, 2хСАБ 12-мм, 4хФАБ-250, 2хФАБ- 
500,ФАБ-1000. 

В августе 1934-го бригада приступи- 
ла к проектированию, но оно несколько 
затянулось. В сущности, Мясищев, бу- 
дучи начальником бригады, выполнял 
роль главного конструктора. 

В 1953-м, уже в ОКБ-23, В.М.Мяси- 
щев подготовил альбом "Общие сведе- 
ния по проектам главного конструктора 
В.М.Мясищева" и первым самолетом в 
нем был торпедоносец, он же “легкий 
крейсер" Т-1. Основное военное назна- 
чение создаваемого самолета - удары по 
морским целям с сухопутных аэродро- 
мов. 

При создании самолета, под нажи- 
мом Туполева, Мясищеву пришлось ис- 
пользовать схему скоростного бомбарди- 
ровщика АНТ-40 (СБ) и, как следствие, 
конструкторские решения, заложенные в 
нем. 

В свою очередь, при создании АНТ- 
40 широко использовались технические 
решения самолетов АНТ-21 (МИ-3) и 


АНТ-29 (ДИП). Если “многоместный ис- 
требитель" АНТ-21 еще имел гофриро- 
ванную обшивку крыла, то АНТ-29 "двух- 
моторный истребитель пушечный" имел 
полностью гладкую обшивку. Силовая же 
установка и АНТ-21 и АНТ-29 практичес- 
ки повторяла силовую установку АНТ-7 
(Р-6). Сам Мясищев свой первый само- 
лет в упомянутом альбоме называл “Лег- 
кий бомбардировщик низкого торпедоме- 
тания". Проект № О. Здесь же была ка- 
рандашная приписка рукой Мясищева 
"АНТ-41". Задумаемся - почему такой 
странный номер? Ведь в 40-х годах Мя- 
сищев модифицировал самолеты Петля- 
кова, но вот номер "ноль" дал лишь это- 
му. Правда, петляковскими бомбарди- 
ровщиками Мясищев стал заниматься 
только после трагической гибели их со- 
здателя. 


На АНТ-41 планировалось достичь 
скорости 400 км/ч, максимальной даль- 
ности 4200 км при практическом потол- 
ке 9500 м. Эти цифры записаны в мяси- 
щевском альбоме. А вот В.Б.Шавров упо- 
минает о максимальной скорости 435 км/ 
чи хорошей грузоподъемности нового са- 
молета. 

Основная особенность самолета - 
почти истребительный фюзеляж, кото- 
рый изготовлялся единым вместе с цен- 
тропланом крыла. Обшивка - гладкая. 

В этом изящном фюзеляже Мясищев 
предложил сделать нишу для уборки 
внутрь двух торпед ТАНФ (торпеда авиа- 
ционная, низколетящая, фиумская), 
либо бомб массой по 1000 кг. 

В своей записке от 14 декабря 1934- 
го на имя Архангельского, который заме- 
щал в то время А.Н.Туполева, отбывше- 
го в командировку в Англию, Мясищев 
писал: 

"..Основной задачей самолета явля- 
ется тактико-техническое совмещение в 
самолете двухмоторного крейсера, бом- 
бардировщика средней грузоподъемно- 
сти и сухопутного торпедоносца. 

При использовании отечественных 
моторов самолет должен дать хорошие 
летно-технические качества по сравне- 
нию с лучшими заграничными самоле- 
тами подобного типа. В этих целях на са- 
молете все прячется в полете внутрь: 
шасси, костыль, радиатор, пушка и бое- 
вые грузы всех вариантов. Поэтому в 
варианте торпедоносца этот тип самоле- 
та является впервые реализуемым про- 
ектом с большими скоростями, чем име- 
ются сейчас". 

Несмотря на серьезные сомнения 
конструктора № 1 Туполева, Мясищеву 
удается создать громадный отсек, ском- 
пенсировав уменьшение прочности фю- 
зеляжа из-за большого выреза ориги- 
нальной окантовкой (вспомним АНТ-16) 
и, ктому же снабдив отсек пилоном для 
подвески нагрузки. 

Внутри крыла, в тоннели, были уб- 
раны и радиаторы двигателей, что тоже 
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дало выигрыш в лобовом сопротивле- 
нии. Опыт Р-6 углублялся и совершен- 
ствовался, мясищевцы блестяще научи- 
лись "сбривать бороды". Шасси также в 
полете убирались и закрывались капо- 
тами (так сказано в альбоме). Убиралось 
ихвостовое колесо. 

Вживание вот таких новшеств в уже 


отработанную технологию вещь непрос-" 


тая. Но без этого "вживания" невозмож- 
но продолжение, если можно так сказать, 
рода любой продукции, втом числе и са- 
молетов. Заметим, что именно на АНТ- 
41 впервые в практике самолетострое- 
ния торпеды и бомбы столь больших раз- 
меров были убраны внутрь фюзеляжа, а 
это уже много значило. 

Особенно жаркие споры вызывала 
уборка хвостового колеса. Вроде бы ме- 
лочь. А это был взгляд в завтра авиа- 
ции. Ведь только в последние 15-20 лет 
мы стали бороться за безупречность ме- 
стной аэродинамики, повышая аэроди- 
намическую эффективность создавае- 
мых самолетов. Потому-то и скорость 
АНТ-41 превосходила расчетную почти 
на 10%. 

Одновременно бригада №6 предста- 
вила и расчеты самолета в морском ва- 
рианте. Установка самолета на поплав- 
ки предполагалась после государствен- 
ных испытаний и не была осуществлена 
из-за аварии самолета. 

Во второй половине 1935-го УВВС 
поменяло приоритеты в назначении АНТ- 
41 - теперь основным вариантом стал 
торпедоносец, получивший новое обо- 
значение -Т-1. 

Изменение основного назначения по- 
требовало дополнительных изменений в 
проекте. Кардинального характера они не 
носили, но задержка на испытания со- 
ставила все же несколько месяцев. Прав- 
да, эта задержка обуславливалась не 
только изменением требований ксамо- 
лету. 

В то же самое время были также уточ- 
нены характеристики разрабатываемых 
двигателей М-34ФРН, и появилась не- 
обходимость вновь сделать аэродинами- 
ческий расчет. 

Для сокращения сроков выпуска Т-1 
решили часть необходимых изменений 
внести в конструкцию уже в ходе серий- 
ного выпуска, который предполагалось 
начать в 1936-м. Новое проектирование 
самолета, в виду новизны его назначе- 
ния, снова несколько затянулось, затя- 
нулась, естественно, и его постройка. 

В январе 1936-го самолет был в ос- 
новном готов, но из-за доделок и дово- 
док перевозка его на аэродром задержа- 
лась до конца мая 1936-го. 

В чем причина? В середине 30-х го- 
дов скоростная авиация впервые столк- 
нулась с новым явлением - флаттером, 
- необычайно быстрым нарастанием ко- 
лебаний конструкции, способным за счи- 
танные секунды разрушить самолет. 
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Теоретически флаттер был уже изве- 
стен, но в авиационной практике у нас с 
ним еще не встречались. Не было и на- 
дежных методов его предварительного 
расчета. Когда работы по Т-1 шли ккон- 
цу, инженер экспериментального аэроди- 
намического отдела ЦАГИ Е.П.Гроссман 
- один из ведущих советских специалис- 
тов по вопросам упругости, провел рас- 
четы окончательной конструкции само- 
лета на флатгер. 

Оказалось, что для горизонтального 
оперения критическая скорость, на ко- 
торой возникает флаттер, столь мала, 
что Т-1 нельзя выпускать на испытания. 
Требовалась полная переделка горизон- 
тального оперения. Только через четы- 
ре месяца, когда эта работа была выпол- 
нена, машина вышла на летные испыта- 
НИЯ. 

Кроме оперения, на Т-1 заменили и 
винты - вместо двухлопастных устано- 
вили трехлопастные с изменяемым ша- 
гом. 

28 мая самолет перевезли из ЗОК 
ЦАГИ на Центральный аэродром в 
ОЭЛИД (Отдел эксплуатации, летных 
испытаний и доводок). Ведущим летчи- 
ком-испытателем назначили А.П.Чер- 
навского. Первые пробные полеты вновь 
выявили необходимость некоторых изме- 
нений, после чего с июня 1936-го нача- 
лись заводские испытания. 

А испытания АНТ-41 шли своим че- 
редом. Начальник бригады неизменно 
присутствовал на разборах полетов, ма- 
шину “доводили". Ее опробовал и шеф- 
пилот М.М.Громов и начальник летной 
станции Е.К.Стоман. 

2 июня 1936-го состоялся первый по- 
лет самолета. Первый и последующие 
полеты проходили вполне благополучно 
- самолет оказался простым в пилоти- 
ровании, обладал хорошей устойчивос- 
тью и управляемостью. 

Через месяц Чернавский полетел на 
определение границ высотности. 

Продолжительность полета 40 минут, 
высота - 3000-4000 м, максимальная ско- 
рость - 248 км/ч при 2200 об/мин (полет- 





ная масса самолета 7390 кг, центр тяже- 
сти 32%). Полет производился на раз- 
ных скоростях для выяснения отсутствия 
вибрации. При скорости 290 км/ч была 
отмечена перекомпенсация элеронов. По 
мнению Чернавского, для устранения пе- 
рекомпенсации требовалось увеличить 
площадь элеронов. 

После увеличения площади элеро- 
нов перекомпенсация уменьшилась с 28 
до 26,5%, и Чернавский произвел конт- 
рольный полет. 

Несчастье произошло в 14-м полете 
З июля 1936-го. В кабине самолета были 
А.П.Чернавский и Ф.И.Ежов. Полетное 
задание требовало проверки машины на 
больших скоростях, превышающих мак- 
симальные на 15%, чего можно было до- 
стичь только при пологом снижении. 

На седьмой минуте полета на скоро- 
сти 290 км/ч на высоте около 3000 м нео- 
жиданно начались вибрации крыла, 
штурвал рвало из рук и эти вибрации 
стремительно нарастали. Пилоты успе- 
ли покинуть машину, которая, развали- 
ваясь, падала на землю. 

Все свидетели сходились в своих 
оценках- произошел взрыв. Исследова- 
ние обломков этого не подтвердило. В 
1935-м при полете на небольшой высо- 
те разрушился самолет ЗИГ-1. Виноват 
был флатгер - болезнь, вызываемая ско- 
ростью. Но ведь АНТ-41 уже летал на го- 
раздо больших скоростях, что же про- 
изошло, почему флаттер возник на столь 
небольшой скорости? 

Дело оказалось в одной из тягтрим- 
мера, на которой одним из рабочих по 
собственной инициативе был спилен 
сварной шов, и тяга облагорожена. Имен- 
но она разрушилась в полете и иниции- 
ровала возникновение изгибно-элерон- 
ного флаттера, мощные колебания кры- 
ла и разрушение конструкции. Это одна 
версия. 

Существует и другая версия: флат- 
тер возник в результате неполной весо- 
вой компенсации элеронов. Но самое 
главное - вто время еще не была разра- 
ботана научно-обоснованная методика 








расчета скорости возникновения флатге- 
ра. 

В выводах аварийной комиссии от- 
мечалось, что флаттер крыла был выз- 
ван чрезмерно большими люфтами в 
узлах крепления элеронов, следователь- 
но, авария произошла не вследствие кон- 
структивных недостатков Т-1. 

Ситуация была сложной, доводка 
дублера АНТ-41 бис задержалась. Вско- 
ре все работы по дублеру и уже заложен- 
ной серии прекратились. А на вооруже- 
ние ВВС приняли дальний бомбардиров- 
щикДБ-3, созданный под руководством 
С.В.Ильюшина. Таким образом, заводс- 
кие испытания самолета не закончились. 


АНТ-41 был первым самолетом спе- 
циально торпедного назначения и с этой 
точки зрения представлял большой ин- 
терес. Как уже отмечалось выше, авария 
самолета не была результатом недостат- 
ков конструкции. Из записей летчиков в 
полетных листах следует, что самолет 
имел отличные летные качества в отно- 
шении устойчивости, управляемости и 
скороподъемности. 

После аварии опытного самолета до- 
работали его чертежи и все подготови- 
тельные работы для запуска АНТ-41 в 
серию на заводе №84. По расчету, се- 
рийный самолет должен был иметь дли- 
ну- 16,843 м, высоту 3,86 м, размах кры- 
ла - 26,02 м, площадь крыла - 86,2 м". 

Для запуска самолета в серию были 
проведены следующие работы: законче- 
на комплектация 70 серийных чертежей 
с разработанной технологией, спроекти- 
ровано все плазовое и стапельное обо- 
рудование серийного завода и, наконец, 
обеспечено договорами серийного заво- 
да оборудованием, вооружением, полу- 
фабрикатами и т.д. 

Серийные машины планировалось 
выпускать не только в сухопутном вари- 
анте, но ив морском, для чего проекти- 
ровались специальные поплавки. Доку- 
ментов о причине прекращения работ по 
серийной постройке самолетов не сохра- 
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нилось, однако, по мнению историка 
авиации К.Косминкова, это могло про- 
изойти из-за начавшегося внедрения в 
серию бомбардировщика ДБ-3 (в том 
числе и его поплавкового варианта). 

Первый в Советском Союзе самолет 
специального торпедного назначения, 
воплотивший в себя целый ряд передо- 
вых технических решений и обладавший 
очевидными перспективами в боевом 
применении и не имевший в то время 
аналогов, в серийное производство не 
пошел. 

Может быть, именно поэтому в аль- 
боме своих проектов Мясищев дал это- 
му самолету номер "О". А торпедоносец- 
то был хорош. Даже в книге, выпущен- 
ной к 100-летию со дня рождения А.Н. - 
Туполева, об этом, в сущности туполев- 
ским только наполовину самолете, напи- 
сано: “Показал отличные летные каче- 
ства“. 

Как это бывает в жизни, Мясищеву и 
коллективу бригады пришлось преодо- 
леть скептическое отношение и найти в 
себе мужество пережить неудачу. Еще 
один опыт, который поможет в сложном 
будущем. 

Экипаж - 4 человека (пилот, штурман- 
радист, первый и второй стрелки). Кон- 
струкция - евободнонесущий моноплан 
со средним расположением крыла. 

Фюзеляж - типа монокок, состоит из 
трех частей: носовой, центральной и хво- 
стовой. Средняя часть фюзеляжа делит- 


ся на два отсека: пилотский и грузовой. 
В фюзеляже имелся люк длиной 6,5 м, в 
котором размещались торпеды и мины. 

Крыло состоит из центроплана и кон- 
солей. Центроплан изготовлен как одно 
целое с центральной частью фюзеляжа, 
составляя агрегат, к которому крепятся 
все остальные съемные части. 

Для поддержания обшивки между 
силовыми нервюрами расположили до- 
полнительные. Новым в конструкции 
центроплана была радиаторная щель, 
впервые примененная на самолете АНТ- 
Т и повторенная АНТ-41, как, безуслов- 
но, оправдавшая себя. 

Радиаторы - лобовые, сотовые, рас- 
полагаются в щели центроплана симмет- 
рично по обеим сторонам фюзеляжа. 
Руль высоты имел осевую компенсацию 
и триммер. Руль поворота имел осевую 
и роговую компенсации. 

Шасси - из двух опор и костыльного 
колеса. В убранном положении каждая 
стойка шасси и костыль полностью зак- 
рывались створками. Уборка и выпуск 
осуществляются при помощи гидропри- 
водов. Костыльное колесо убиралось тем 
же гидроприводом, что и основные опо- 
ры. 

На АНТ-41 установлены два двига- 
теля М-34ФРН максимальной мощнос- 
тью 1275 л.с. Запас топлива 2762 кг, 
масла - 210 кг. Винттрехлопастный, из- 
меняемого в полете шага, диаметром 
3,55 м. 

Управление рулями - жесткое, эле- 
ронами и посадочными щитками - сме- 
шанное. Управление триммерами - тро- 
совое. 

Все рычаги и кронштейны изготавли- 
вались из хромомолибденовой стали с 
термообработкой; тяги управления - из 
дюралюмина. 

На борту имелись огнетушители 
“Тайфун“ с углекислотой. 

Радиостанция РСЕМ с выпускной ан- 
тенной. 

Вооружение АНТ-41 - стрелковое и 
бомбовое: носовая башня с пулеметом 
ШКАС; турельная установка ТУР-9 с пу- 
леметом ШКАС; люковая установка со 
ШКАСом; торпеда ТАНФ-45 или ЮхФАБ- 
100; 4хФАБ-250; 2хФАБ-500; ФАБ-1000. 
Бронирование АНТ-41 допускало защи- 
Ту всех членов экипажа от пуль калибра 
7,62 мм. 








Поплавковый вариант Т-1 
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Николай ЯКУБОВИЧ 





ОТ ЛА-7-К ЛА-11 


О последних поршневых истребителях 
С.А.Лавочкина 


Ла-7 считался одним из лучших ис- 
требителей Второй мировой войны, но он 
имел существенный недостаток- почти 
весь планер, за исключением лонжеро- 
нов крыла, изготавливался из дерева. 
Подверженная гниению, непригодная к 
длительному хранению под открытым 
небом конструкция постоянно преподно- 
сила "сюрпризы", ставя на прикол целые 
подразделения небоеспособных машин. 
Выход был один - заменить дерево на 
металл. 

В 1944-м построили вариант Ла-7л с 
ламинарным профилем крыла, испытан- 
ный в натурной аэродинамической тру- 
бе ЦАГИ. В том же году в производство 
запустили самолет "120", облегченный 
вариант Ла-7 с крылом, набранным из 
ламинарных профилей, с более мощным 
мотором АШ-83 и двумя синхронными 
пушками НС-23с. 

В конструкции истребителя широко 
использовался металл, что позволило 
снизить его вес на 150 кг. 

Из-за недоведенности двигателя АШ- 
83 конструкторы переключились на раз- 
работку самолета "126" с двигателем АШ- 
82ФН и четырьмя синхронными пушка- 
ми НС-23с калибра 23 мм. Фюзеляж стал 
цельнометаллическим с использовани- 
ем литых узлов из электрона. Крыло с 
металлическим каркасом и деревянной 
обшивкой. 

Заводские испытания продолжались 
с конца 1945-го по апрель следующего 
года. В серии "126-й" не строился, но 
стал предшественником цельнометалли- 
ческого истребителя "130". Очень часто, 
даже в документах наркоматов авиаци- 
онной промышленности и обороны, но- 


Самолет «130» - прототипЛа-9. 
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вую машину называли: "Цельнометалли- 
ческий Ла-7“". 

Первый экземпляр истребителя 
"130" построили в январе 1946-го на за- 
воде №21, выпускавшем Ла-7. В следу- 
ющем месяце машину перевезли в под- 
московные Химки на завод №301. Завод- 
ские испытания, в ходе которых совер- 
шили 30 полетов, завершились в мае 
1946-го. 

В июне машину предъявили на го- 
сиспытания в НИИ ВВС. Ведущими по 
машине были инженер-летчик В.И.Алек- 
сеенко и летчик-испытатель А.Г.Кубыш- 
кин. Первые же полеты позволили выя- 
вить серьезные дефекты, связанные с 
устойчивостью, управляемостью истре- 
бителя и его вооружением. Спустя ме- 
сяц, машину вернули в ОКБ-301 на до- 
работки, занявшие почти две недели. 
Испытания же завершились в октябре с 
положительным результатом. 

Следует отметить, что НИИ ВВС за- 
нимался не только испытаниями, но и 
доводкой машины. В частности, в его 
"стенах" доработали систему управле- 


ния, доведя до нормы нагрузки на ручку 
управления. НИИ ВВС сделал то, что 
оказалось не по силам ОКБ. Одновре- 
менно, по рекомендации будущего ака- 
демика Г.П.Свищева, заострили носик 
профиля центроплана, что улучшило 
штопорные свойства самолета. 

В акте по результатам госиспытаний 
пилоты отмечали: "Оборудование каби- 
ны самолета "130" выполнено значитель- 
но лучше, чем на серийном (...) Ла-7. На- 
личие радиополукомпаса, авиагоризон- 
та, дистанционного компаса и ответчика 
("свой-чужой" - прим. авт.) СЧ-3 позво- 
ляет пилотировать самолет в сложных 
метеоусловиях и успешно вести боевую 
работу. Пользоваться основными рыча- 
гами управления удобно и легко. Отсут- 
ствие на самолете автоматики винто- 
моторной группы является для совре- 
менного истребителя существенным не- 
достатком... 


По габаритам кабина вполне удовлет- 
воряет летчика, посадка удобная и при 
длительном полете не утомляет... Обзор 
вперед и в стороны хороший, назад об- 
зору мешает рамка (антенна - прим. 
авт.) радиополукомпаса. 

Взлет на самолете "130" аналогичен 
взлету самолета Ла-7. После отрыва и 
на наборе устойчивость самолета впол- 
не достаточная. Техника выполнения 
фигур высшего пилотажа (...) такая же, 
как и на(...}Ла-7. Самолет доступен лет- 
чикам средней квалификации. 

Ввиду отсутствия предкрылков исчез 
неприятный момент несинхронного их 
выхода, отражающийся на ручке пилота 
и поведении самолета, что имеет место 
на Ла-7... Сваливание в штопор предуп- 
реждается легким вздрагиванием само- 
лета. Вход в штопор не резкий и без осо- 
бого труда может быть предупрежден 
летчиком дачей обратной ноги. Поведе- 
ние самолета в процессе штопора ана- 
логично самолету Ла-7... 

Пикирует самолет устойчиво без тен- 
денций к затягиванию (...) и без закру- 
чивания. Допустимая скорость пикиро- 
вания 700 км/ч по прибору на выводе 
является недостаточной, необходимо ее 
повысить до 750 км/ч... Самолет может 
летать по горизонту с брошенной ручкой. 

















В конце испытаний, вероятно, в свя- 
зи сдеформацией наклепанного носика, 
на аэроплане, при посадке после перво- 
го, даже небольшого “козла”, самолет 
стремится накрениться на правое кры- 
ло. Этот дефект является существенным 
и должен быть устранен..." 

В том же документе отмечалось, что 
по дальности и продолжительности по- 
лета самолет "130" имеет значительное 
преимущество перед Ла-7, Як-3 и Як-9У. 
Это преимущество можно использовать 
для сопровождения ближних бомбарди- 
ровщиков на полный радиус их действия 
при условии дальнейшего увеличения 
запаса горючего. 

По мощности огневого залпа самолет 
"130" значительно превосходит Ла-7, Як- 
Зи Як-9У. Боевые задачи истребитель 
может выполнять днем до практическо- 
го потолка, а также в сложных метеоус- 
ловиях. Для ночных полетов он не обо- 
рудован, что ограничивает его боевое 
применение. 

В воздушном бою на горизонтальном 
и вертикальном маневрах на высотах 
2000-6000 м самолеты "130" и Ла-7 рав- 
ноценны. В течение 20-25 минут боя мо- 
гутзайти в хвост друг другу на дальность 
прицельного огня. 

В воздушном бою с Як-3 на горизон- 
тальном маневре на высотах 3000-5000 
м последний имеет незначительное пре- 
имущество. На левых и правых виражах 
Як-3 заходит в хвост самолету "130" на 


дистанцию 200-300 м через 5-6 виражей. 
На вертикальном маневре на высотах 
3000-5000 м Як-3 также имеет перед ним 
преимущество. “130"-й имел намного 
лучший обзор из кабины, чем уЛа-7, ФВ- 
190 и "Тандерболта". 

В 1946-м самолет запустили в серий- 
ное производство на заводе №21 под 
обозначением "изделие 48" ("тип 48"). В 
воинских частях он получил официаль- 
ное имя Ла-9. 

Первые четыре серийные машины 
завод построил в августе 1946-го, но 
лишь в декабре их стали сдавать заказ- 
чику "по бою". В 1947-м первые 30 ма- 
шин отправили на войсковые испытания 
в Подмосковье на аэродром “Теплый 
стан". Сегодня это один из районов Мос- 
квы и его жители даже не подозревают, 
что полвека назад их небо содрогалось 
отвоя авиационных моторов, а над аэро- 
дромом шли учебные воздушные бои. 

Самолет постоянно совершенство- 
вался. Лишьв 1948-м вего конструкцию 
ввели 197 изменений, повысивших ка- 
чество машины. На одном истребителе 
установили автомат переключения ско- 
ростей нагнетателя АПСН-44, внедрен- 
ный в серию уже на Ла-11. 

Весной 1949-го на Ла-9 испытали и 
рекомендовали кустановке на серийные 
машины прибор АППС-ЦАГИ, предуп- 
реждавший о выходе на большие пере- 
грузки и возможном сваливании в што- 
пор. 











Ла-9 на аэродроме НИИ ВВС. 


В мае 1947-го в НИИ ВВС на конт- 
рольных испытаниях двух серийных ма- 
шин подтвердились ранее полученные 
данные, за исключением дальности. При 
весе 3675 кг в первый самолет заливали 
850 л, а во второй - 825 л горючего. Тех- 
ническая дальность на наивыгоднейшем 
режиме (высота 1000 м, приборная ско- 
рость 381 км/ч) составила 1955 км, а про- 
должительность полета - 5 час. 09 мин., 
против 1735 км и 4,5 час. у опытной ма- 
шины. Скоростная дальность при поле- 
те на высоте 6000 м составила 1060 км, 
а продолжительность - 3 час. 21 мин. 

Первой модификацией истребителя 
стал учебно-тренировочный УТИЛа-9 
(Ла-ЭВ - вывозной), отличавшийся двух- 
местной кабиной сдублированными пи- 
лотажно-навигационными и прочими 
приборами, сдвоенным управлением са- 
молетом и двигателем, а также неубира- 
ющимся костыльным колесом. Количе- 
ство бензобаков сократили до трех, со- 
хранив одну пушку НС-23 с боезапасом 
100 патронов. 

Дополнительно установили оборудо- 
вание для ночных полетов, шторки для 
обучения полету по приборам в передней 
кабине, фотоустановку для плановой 
съемки, переговорное устройство и при- 
способление для буксировки воздушной 
мишени - конуса. 

В мае 1947-го Ла-9ЭВ прошел заводс- 
кие испытания, выполнив восемь поле- 
тов и виюне начались госиспытания. Ве- 
дущим инженером и вторым пилотом на 
этом этапе испытаний был Алексеенко, 
ведущим летчиком Дзюба. 

Как илюбая новая техника, Ла-9В об- 
ладал рядом дефектов и недостатков. 
Впрочем, это не помешало специалис- 
там НИИ ВВС отметить, что самолет 
можно широко использовать в школах и 
частях ВВС для обучения и тренировки 
летного состава. По пилотажным каче- 
ствам, устойчивости и управляемости 
УГИЛа-9 был аналогичен боевому Ла-9 
и доступен летчикам средней квалифи- 
кации для пилотирования как с пере- 
дней, таки задней кабин. 

С апреля 1948-го началось серийное 
производство "спарки" на заводе №99 в 
г. Улан-Уде под обозначением УТИЛа-9 
(УТИЛа-9, изделие "49"). 

После контрольных испытаний се- 
рийный самолет передали на 301-й за- 
вод для доработок. На "спарке" замени- 
ли пушку на пулемет УБС-12,7. Вместо 
прицела АСП-1Н установили АСП-ЗН, а 
также новое светотехническое и проти- 
вопожарное оборудование. Костыль за- 
менили на новый по типу Ла-11. В таком 
виде УТИЛа-9 прошел госиспытания и 


Вывозной Ла-9В. 
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Самолет « 138» на заводских испытаниях. 


рекомендовался всерию. 

Применение пулемета УБС позволя- 
ло использовать самолет для учебно- 
тренировочных стрельб не только по на- 
земным, но и по воздушным целям. Ведь 
при стрельбе из пушки имелась большая 
вероятность поражения не только мише- 
ни - конуса, но и буксировщика. 

С 1947-го завод №99 выпускал и бо- 
евые машины. Испытания первой из них, 
собранной из деталей 21-го завода, на- 
чались в июле. Завод выпускал “спар- 
ки" как с пулеметами УБС, так и пушка- 
ми НС-23. 

Еще на Ла-7 и Ла-126 ОКБ Лавочки- 
на вело работы по созданию истребите- 
лей-перехватчиков, на которых в каче- 
стве ускорителей использовались как 
жидкостно-реактивные, таки прямоточ- 
ные воздушно-реактивные двигатели. В 
конце 1946-го на базе Ла-9 построили Ла- 
138 с двумя прямоточными ВРД-430 
М.М.Бондарюка под крылом. Истреби- 
тель создавался в соответствии с поста- 
новлением Совмина от 1946-го. Докумен- 
том предписывалась передача его на го- 
сиспытания в 1947-м. 

По расчетам, Ла-138 должен был раз- 
вивать скорость у земли до 660 км/ч (590 
км/ч без ПВРД) и 760 км/ч на высоте 6400 
м (660 км/+ без ПВРД), набирать высоту 
5000 м за шесть минут. При этом его 
дальность задавалась не менее 1100 км, 
а разбег и пробег в пределах 450 м. За- 
водские испытания завершились в сен- 
тябре 1947-го. Вес пустого самолета при 
неизменном пушечном вооружении воз- 
рос почти на 200 кг. 

Ла-138 - это попытка объединить 
большие дальность полета поршневого 
истребителя и скорость реактивного. Но 
этого не получилось, поскольку паллиа- 
тивные технические решения никогда не 
давали желаемого результата. Дальность 
действительно получилась неплохая, но 
скорость оставляла желать лучшего. 
“Прямоточки“ Бондарюка развивали тягу 
220 кгс у земли при скорости набегаю- 
щего потока около 700 км/ч. В действи- 
тельности она была меньше, поскольку 
стакой скоростью "138-й" не летал. 

Достаточно сказать, что по сравне- 
нию с Ла-9 скорость выросла на высоте 
3000 м лишь на 45 км/ч, хотя ожидалось, 
что добавка достигнет 70-100 км/ч. Но 
при выключенных ПВРД оказалась на 60- 
80 км/ч меньше, чем у машины “130". 
При всех работающих двигателях даль- 
ность не превышала 112 км (при нор- 
мальном полетном весе), а продолжи- 
тельность- 10 мин. 

Истребитель "138" мог бороться с 
бомбардировщиками В-29 и В-50, втом 
числе и при догоне. Но в поединке с ис- 


Опытный Ла-9М с подвесными 
топливными баками. 
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требителями противника, как поршневы- 
ми, так и реактивными, его шансы были 
невелики. 

С ноября 1947-го по январь 1948-го 
проходил госиспытания серийный Ла-9 
(Ла-ЭРД), оснащенный на 51-м заводе 
двумя ПуВРД РД-13 В.Н.Челомея. Веду- 
щим летчиком-испытателем был И.М. 
Дзюба. На самолете изменили систему 
питания топливом, сняли бронеспинку и 
две пушки НС-23, усилив планер. При- 
рост скорости составил 70 км/ч. Летчик 
отмечал сильные вибрации и шум при 
включении ПУВРД. 

Подвеска ПуВРД ухудшала манев- 
ренные и взлетно-посадочные характе- 
ристики самолета. Запуск двигателей 
был ненадежным. Резко снижалась про- 
должительность полета. Усложнялась эк- 
сплуатация. Проведенные работы при- 
несли пользу лишь при отработке пря- 
моточных двигателей, предназначавших- 
ся для установки на крылатые ракеты. 
Самолеты участвовали в воздушных па- 
радах и неизменно своим грохотом про- 
изводили сильное впечатление на пуб- 
лику. Кульминацией испытаний ПУВРД 
стал пролет девяти Ла-ЭРД летом 1947- 
го на воздушном параде в Тушино. 

Весной 1946-го началась постройка 
самолета “130Р" с дополнительным 
ЖРД. Вте годы, несмотря на их "прожор- 


ливость“ и высокую токсичность окисли- 
теля, ЖРД ставились на многие истре- 
бители. При установке ЖРД РД-1ХЗ при- 
шлось перекомпоновать машину. Вмес- 
то центрального бензинового установи- 
ли бакс азотной кислотой. Приводы на- 
сосов для подачи компонентов топлива 
подключили к двигателю АШ-83ФН, а ке- 
росиновый бак расположили между АШ- 
8ЗФН и кабиной летчика, под лафетом, 
на котором оставили только две пушки. 

Для обеспечения центровки основ- 
ной двигатель сместили вперед на 170,5 
мм. Однако запас продольной устойчи- 
вости оказался недостаточный, и при- 
шлось увеличить площадь хвостового 
оперения с заменой перкалевой обшив- 
ки рулей на металлическую. Утяжеление 
хвоста после всех доработок и установ- 
ки вспомогательного двигателя потребо- 
вало усиления костыльной опоры. 

В 1946-м, когда шла сборка плане- 
ра, все работы по “1ЗОР" прекратились. 
Причиной этому могли стать успешные 
испытания первых отечественных само- 
летов с ТРД и, в общем-то, безуспешные 
попытки установки еще "сырых" и опас- 
ных в эксплуатации ЖРД на машины дру- 
гих типов. 

К середине 1951-го в ВВС эксплуа- 
тировалось 640 Ла-9 и в истребитель- 
ной авиации ПВО - 245. Часть машин от- 
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правили в дружественные страны. 

В этом же году на рембазах авиации 
ВМС 100 истребителей переделали в 
учебно-тренировочные УТИЛа-9. Ос- 
тальные, находившиеся в строю, подвер- 
глись модернизации. На них появились 
светотехническое оборудование для по- 
летов ночью и мягкие бензобаки. 

Специалисты НИИ ВВС в заключе- 
нии по результатам испытаний отмети- 
ли, что для дальнейшего повышения 
летно-технических данных самолета 
"130", а также для обеспечения его бо- 
лее широкого тактического использова- 
ния, считать необходимым отработать 
вариант истребителя сопровождения 
бомбардировщиков с дальностью поле- 
та на крейсерской скорости бомбарди- 
ровщиков не менее 2500 км. 

ОтЛа-7 у истребителя "130" мало что 
осталось. Крыло стало однолонжерон- 
ным с работающей на кручение обшив- 
кой. Какиу Ла-7, оно состояло из цен- 
троплана и двух консолей с углом попе- 
речного \/=6°. На задней стенке крыла на- 
вешивались элероны типа “Фрайз" с по- 
лотняной обшивкой и неуправляемыми 
триммерами, а также посадочные щит- 
ки с углом отклонения до 60°. 

Обшивка щитков выполнялась из 
электрона. Выпуск и уборка щитков осу- 
ществлялись с помощью гидравли- 
ческих приводов. Ламинарный профиль 
крыла и улучшенное сопряжение его с 
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фюзеляжем за счет зализов снижали 
лобовое сопротивление. 

Фюзеляж типа полумонокок состоял 
из лафета, передней и хвостовой час- 
тей, которые стыковались четырьмя уз- 
лами на болтах. На лафете в виде свар- 
ной фермы крепились двигатель и пу- 
шечное вооружение. 

Температурный режим кабины пило- 
та улучшили путем герметизации ее и 
отсека силовой установки, а также ре- 
гулировки всасывания воздуха подво- 
дящегося в мотор из специального за- 
борника. 

Вертикальное оперение состояло из 
киля, выполненного за одно целое с фю- 
зеляжем и руля поворота, а свободно- 
несущее горизонтальное оперение сим- 
метричного профиля - из двух консолей 
стабилизатора с рулями высоты. Рули с 
металлическим каркасом и полотняной 
обшивкой имели аэродинамическую ком- 
пенсацию и весовую балансировку. Для 
снижения усилий на командных органах 
управления они оснащались триммера- 
МИ. 

Звездообразный двигатель воздуш- 
ного охлаждения АШ-82ФН с двухско- 
ростным нагнетателем комплектовал- 
ся трехлопастным воздушным винтом 
ВИШ-105В-4 диаметром 3,1 м. Капотсо- 
стоял из лобового кольца, раскрываю- 
щихся для допуска к мотору створок и 
стяжных лент. 


Выхлопные патрубки индивидуаль- 
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Ла-11 - первый полетна предельную 
дальность. 


ные. Два патрубка 1-й и 4-й выведены 
через отдельные каналы над стволами 
пушек. Остальные 12 имели общий вы- 
ход под боковые створки капота, по 
шесть патрубков с каждой стороны. Жа- 
люзи охлаждения мотора расположены 
в переднем кольце мотора, а две боко- 
вые створки - по бокам капота за мото- 
ром. 

Маслорадиатор с регулируемой зас- 
лонкой на выходе находился под фюзе- 
ляжем в туннеле. На серийных Ла-9 пять 
бензобаков, вмещавших до 850 л, раз- 
мещались в центроплане и консолях 
крыла. 

Ла-9 комплектовался четырьмя пуш- 
ками НС-23 с боезапасом 300 патронов. 
Следует отметить, что Ла-9 по праву счи- 
тался самым сильно вооруженным пор- 
шневым истребителем. На серийных ма- 
шинах прицел ПБП(В) заменили на АСП- 
ТН. 

Любопытный факт. Оптический при- 
цел АСП-1Н (заводское обозначение 97- 
П), разработанный в ОКБ-16, являлся 
копией английского МК-2Д, использовав- 
шегося на истребителях, поставлявших- 
ся в СССР в годы войны. 

Управление самолетом - смешанное. 
Рулем высоты и элеронами -с помощью 
жестких тяг, а рулем направления - тро- 
совое. 

Кроме стандартного пилотажно-нави- 
гационного оборудования и приборов 
контроля двигателя, на самолете име- 
лись передатчик РСИ-6 и приемник РСИ- 
6М, радиополукомпас РПКО-10М и от- 
ветчик “свой-чужой" СЧ-ЗМ. На борту на- 
ходился кислородный прибор с четырех- 
литровым кислородным баллоном. 

В носке правой половины центропла- 
на (в плоскости выпущенной правой 
стойки шасси) устанавливался фотопу- 
лемет "Файрчальд". Шасси трехопорное 
с убирающимся в фюзеляж хвостовым 
колесом размером 300х125 мм. Основ- 
ные стойки с улучшенной амортизацией 
и с тормозными колесами размером 
600х200 мм убирались в центропланные 
ниши. 

В мае 1947-го летчик А.Г.Кочетков, 
перешедший в промышленность из НИИ 
ВВС, впервые поднял в воздух самолет 
"134" (Ла-9М), будущий Ла-11. Спустя 
месяц, машина поступила на государ- 
ственные испытания. По сравнению с 
Ла-9 на ней имелись три пушки НС-23с 
и боекомплект до 225 патронов. Масло- 
радиатор перенесли в нижнюю часть мо- 
торного капота и увеличили емкость мас- 
лосистемы. 


Спустя пять дней на аэродроме Чка- 
ловская появился ее дублер "134Д", с 
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большей дальностью. Запас горючего на 
дублере увеличили с 825 до 1100 л, ус- 
тановив в консолях дополнительные бен- 
зобаки и предусмотрев подвеску двух не- 
сбрасываемых баков общей емкостью 
332 л. Ведущими по испытаниям были 
инженеры Чернявский (самолет "134"), 
Резников (самолет "134Д"), а также лет- 
чики А. Г.Терентьев и И.В.Тимофеенко. 

Утяжеление машины потребовало 
усиления шасси с установкой основных 
колес размером 660х120 мм с пневма- 
тиками высокого давления. Амортизатор 
хвостового колеса смонтировали на ры- 
чажной подвеске. 

Ла-9М оборудовали аэронавигацион- 
ными огнями, аэрофотоаппаратом АФА- 
ИМ для плановой фотосъемки, автома- 
том регулирования температуры головок 
цилиндров двигателя. Как и его предше- 
ственник, истребитель первоначально 
оснащался фотопулеметом "Файрчальд". 
Впоследствии его стали заменять на оте- 
чественные С-13, при этом фотопулемет 
размещали как на правой стойке шасси, 
так и на козырьке фонаря кабины летчи- 
ка. 

Возросшая продолжительность поле- 
та (свыше семи часов) потребовала до- 
полнительного кислородного баллона, 
писсуара летчика и регулируемых мяг- 
ких подлокотников и широкой мягкой 
спинки кресла. 

Нормальный полетный вес машины 
возрос на 571 кг. Несмотря на все уси- 
лия аэродинамиков, при неизменной 
мощности силовой установки не удалось 
уложиться в требования, заданные по- 
становлением Совмина. Исключение со- 
ставили лишь дальность и практический 
потолок. Достаточно сказать, что макси- 
мальная скорость у земли оказалась на 
25 км/ч, а на высоте 6200 м - на 6 км/ч 
меньше, чем требовалось. 

В июле 1947-го летчики Дзюба и 
Алексеенко выполнили два дальних по- 
лета. Один на наивыгоднейшем режиме 
(скорость 355 км/ч, высота 1000 м) по 
маршруту Москва - Казань - Москва - 
Дмитров - Орехово-Зуево - Москва. Дру- 
гой на той же высоте, но со скоростью 
473 км/ч по маршруту Москва - Чебокса- 
ры - Москва. Техническая дальность по- 
лета определялась из условия, что в по- 
летах по маршруту имитировали два воз- 
душных боя продолжительностью по 10- 
16 минут (один в середине маршрута, 
второй- в конце) на высотах 5000 и 7500 
м. 


Ла-9М по технике выполнения фигур 
высшего пилотажа и поведению на пи- 
лотаже при полной заправке топливом 
существенно отличался от серийного Ла- 
9. Скорость выполнения виража на 20- 
40 км/ч по прибору оказалась больше, и 
самолет стремился увеличить крен и уг- 
ловую скорость. Возросло и время ви- 
ража. При выполнении боевого разворо- 
та Ла-9ЭМ более быстро гасил скорость и 
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стремился увеличить крен. 

Пилотировать истребитель при пол- 
ной заправке топливом стало заметно 
сложнее, чем Ла-9. По мере выработки 
топлива пилотирование облегчается и 
при остатке до 600 л техника выполне- 
ния фигур высшего пилотажа, а также по- 
ведение самолета на пилотаже аналогич- 
ны серийному Ла-9. 

Нагрузки на ручке управления от ру- 
лей высоты и элеронов меньше, чем на 
Ла-9, но находились в пределах нормы. 
Нагрузки на педалях велики. 

При полной заправке топливом на 
скоростях 300-450 км/ч по прибору са- 
молет обладал недостаточным запасом 
продольной устойчивости. На скоростях 
меньших 300 км/ч и больших 450 км/ч 
Ла-9М практически являлся нейтраль- 
ным в продольном отношении. В попе- 
речном отношении самолет нейтрален. 
Путевая устойчивость самолета доста- 
точная. 

При изменении скорости полета на 
ручке управления самолетом от элеро- 
нов возникали переменные нагрузки в 
длительном полете, утомлявшие летчи- 
ка. При потере скорости самолет плавно 
сваливался на крыло с одновременным 
опусканием носа. 








Летчики-испытатели И.М.Дзюба и 
В.И.Алексеенко, выполнившие оба даль- 
них полета продолжительностью 4 часа 
54 минуты и 2 часа 47 минут, кроме не- 
удобств, связанных с кабиной и управ- 
ляемостью самолета, отмечали: 

"Воздушный бой выше 7000 м (...) 
будет недостаточно эффективен, так как 
избыточная мощность винто-моторной 
группы не обеспечивает нужного манев- 
ра как в горизонтальной, таки вертикаль- 
ной плоскостях. Вираж можно выполнять 
с креном меньше 40° с очень большой 
потерей высоты... Максимальной высо- 
той боевого применения нужно считать 
7000 м, где вертикальная скорость око- 
ло 7 м/с." 

В заключении акта по результатам го- 
сиспытаний, утвержденного постановле- 
нием Совмина СССР в августе 1947-го, 
отмечалось: "1. Модифицированный (...) 
Ла-9 (...) с увеличенным запасом горю- 
чего государственные испытания прошел 
удовлетворительно... 

Считать необходимым запустить в 
серийное производство модифициро- 
ванный (...) Ла-9 (...) по образцу, прошед- 
шему испытания с устранением дефек- 
тов, отмеченных в настоящем акте." 


Этим же документом самолету при- 
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своили наименование Ла-11 и на заводе 
№21 началось серийное производство 
истребителя (изделие "51"), продолжав- 
шееся по 1951-й год. В 1947-м завод вы- 
пустил 100 машин, в следующем - 650. 
В этом же году производство Ла-11 пре- 
кратили, нов 1950-м восстановили. 

Летом 1950-го завершились заводс- 
кие, а в сентябре государственные ис- 
пытания Ла-11 в варианте фоторазвед- 
чика с качающейся установкой с фото- 
аппаратом АФА-БА-40. В этом же году по 
заказу ВВС переоборудовали в развед- 
чики 100 истребителей. 

В варианте разведчика с подвесны- 
ми баками Ла-11 оказался перетяжелен- 
ным, не хватало мощности двигателя. 
Еще в апреле 1949-го завершились до- 
водочные испытания 2100-сильного дви- 
гателя АШ-82М, но его почему-то само- 
летостроители так и не использовали. 

Два года спустя предприняли еще 
одну попытку поднять мощность АШ- 
82ФН до 2000 л.с. Но как выяснилось, 
для обеспечения надежной работы дви- 


гателя требовалось внести в его конст-. 


рукцию значительные изменения и даль- 
нейшую работу прекратили. На одной 
машине, проходившей испытания в ГК 
НИИ ВВС, установили автомат переклю- 
чения скоростей нагнетателя. 

В 1950-м 150 Ла-11 дооборудовали 
радиовысотомерами РВ-2, маркерными 
радиоприемниками МРП-48 и автомати- 
ческими радиокомпасами АРК-5. Види- 
мо, не все серийные машины, покидав- 
шие заводской аэродром, полностью 
укомплектовывались радиотехническим 
оборудованием. 

В этом же году прорабатывался по- 
плавковый вариант Ла-11, но он так и 
остался на бумаге. Летом 1951-го велись 
работы по установке на Ла-11 реактив- 
ных орудий АРО-82, но чем это закончи- 
лось, неизвестно. 

При появлении Ла-11 родилась идея 
использовать истребитель для защиты 
наших полярных районов от непрошен- 
ных гостей. Планировалось размещать 
самолеты на аэродромах и площадках за 
Полярным кругом и на дрейфующих 
льдинах. Это потребовало соответству- 
ющих экспериментальных исследова- 
ний. 

Одна из первых экспедиций состоя- 
лась в 1948-м. В это время в районе Се- 
верного полюса работали несколько на- 
учных экспедиций Академии наук СССР. 
Тогда же решили посадить на одну из 
льдин, использовавшуюся учеными, 
группу Ла-11. 

Возглавлял экспедицию генерал- 
майор, начальник Главного управления 
Северного морского пути (ГУСМП) 
А.А.Кузнецов. Обеспечивали экспеди- 
цию экипажи самолетов Ли-2 650-го от- 
дельного транспортного авиаполка, Си- 
471-го транспортного авиаполка 2-й адон 
(ныне 8-я акдон) и Ил-12 708-го транс- 
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портного авиаполка особого назначения. 

Лидер двухмоторный бомбардиров- 
щик Ту-6 (модификация Ту-2} и три Ла- 
11 выполняли тренировочные полеты в 
полярных условиях, базируясь на мысе 
Шмидта и о.Врангеля. Вначале со.Вран- 
геля на разведку вылетел бомбардиров- 
щик Ту-6, имевший достаточно хорошее 
навигационное оборудование. Он совер- 
шил посадку на льдину в районе Север- 
ного полюса. Вернувшись на "Большую 
землю" и дождавшись благоприятной по- 
годы 7 мая 1948-го три Ла-11 в сопро- 
вождении Ту-6 вылетели на льдину, со- 
вершив благополучную посадку. 

На следующий день, выполнив не- 
сколько полетов со льдины, они верну- 
лись назад. Позже было еще несколько 
таких экспедиций в разных районах За- 
полярья и лишь затем Ла-11 стали регу- 
лярно нести вахту по охране наших се- 
верных границ. 

Для этого пришлось, вчастности, ос- 
настить самолеты противообледенитель- 
ными системами (на машинах первых 
серий они не устанавливались}, улуч- 
шить навигационное оборудование и 
обеспечить взлет с неукатанных снежных 
полос. 

К работе в районе Северного полю- 
са, в разное время привлекались истре- 
бители Ла-11 1-й иад и 53-го иап. В де- 
кабре 1949-го некоторым участникам эк- 
спедиции присвоили звание Героев Со- 
ветского Союза. Среди награжденных 
были командир эскадрильи В.Д.Боров- 
ков и штурман С.А.Скорняков (командир 
группы) 1-й иад, а также заместитель 
командира 53-го иап В.А.Попов. 

Идея ледовых аэродромов еще дол- 
го будоражила умы военных. В 1950-е на 
них даже эксплуатировались межконти- 
нентальные бомбардировщики Ту-95, но 
ни один из таких аэродромов так и не 
вступил в строй действующих, предназ- 
наченных для несения боевого дежур- 
ства. 

Еще раньше, в соответствии с де- 
кабрьским 1947-го постановлением Со- 
вмина СССР, на 21-м заводе началось 
оборудование Ла-11 антиобледенитель- 
ными устройствами. Один из этих само- 
летов с устройством для обогрева нос- 
ков крыльев горячими выхлопными га- 
зами мотора, тепловым электротерми- 
ческим антиобледенителем стабилизато- 
ра, жидкостным антиобледенителем вин- 
та и лобовых стекол кабины испытали 
весной 1948-го. 

Антиобледенитель крыла работал 
удовлетворительно, но из-за повышен- 
ной коррозии алюминиевых сплавов, ис- 
пользовавшихся в конструкции крыла и 
находившихся под действием горячих 
выхлопных газов, не рекомендовали для 
серийного производства. 

Вслед за этим на госиспытания 
предъявили другой Ла-11 с обогревате- 
лем БО-20, которыми, как мы уже зна- 


ем, стали комплектоваться серийные ма- 
шины. Почти одновременно испытали 
антиобледенители центроплана, киля, 
антенны и входного устройства масло- 
радиатора. 

В соответствии с мартовским того же 
года постановлением правительства на 
21 -м заводе самолет оборудовали аппа- 
ратурой слепой посадки УСП-48. В ее 
состав входили наземная радиотехни- 
ческая система, автоматический радио- 
компас АРК-5, маркерный радиоприем- 
ник МРП-48, радиовысотомер РВ-2, ди- 
станционный гиромагнитный компас 
ЭГДМ-3 и электрический авиагоризонт. 
Машина испытывалась весной 1949-го, 
при этом главной задачей была отработ- 
ка упрощенной методики расчета слепой 
посадки Ла-11. 

На упомянутых выше 100 самолетах 
отсутствовал компас ЭГДМ-3, что исклю- 
чало возможность расчета слепой посад- 
ки. Ведь ЭГДМ-3 помогал не только вый- 
ти в район аэродрома, но и снижаться 
по глиссаде вне видимости земли до вы- 
соты 50 м с последующим визуальным 
приземлением. 

Для более надежного взлета с неука- 
танных снежных полос воспользовались 
идеей взлетных лыж, предложенных еще 
в ходе войны летчиком-испытателем 
НИИ ГВФ Б.К.Кондратьевым. Лыжи ос- 
новных опор шасси, изготовленные 21- 
м заводом, имели длину 2,31 ми шири- 
ну 0,65 м. Хвостовая лыхжа - 0,8 ми 0,355 
м, соответственно. 

После отрыва самолета лыжи оста- 
вались на земле. Закатка истребителя 
осуществлялась командой из 15 человек 
за 2-3 мин. При использовании гидро- 
подъемников для установки на лыжи хва- 
тало пяти человек, но время при этом 
возрастало до 8-10 мин. В марте 1948- 
го летчик-испытатель А.Г.Прошаков про- 
верил возможность безопасного взлета 
Ла-11 на взлетных лыжах с неукатанного 
снега, выполнив шесть полетов на лы- 
жах с неукатанной полосы. Разбег при 
этом возрос с 505 до 620 м. 

В заключении НИИ ВВС отмечалось, 
что взлет на лыжах возможен при усло- 
вии отличного владения летчиком техни- 
ки взлета без лыж, ровного снежного по- 
крова взлетной полосы и скорости боко- 
вого ветра не более 3-4 м/с. 

В 1947-м на серийный Ла-9 устано- 
вили реверсивный винт ВИШ-107-РЭ. 
Испытания показали, что посадочные 
свойства истребителя резко улучши- 
лись. Вслед за этим несколько Ла-11 ос- 
настили доработанными реверсивными 
винтами, упрощавшими посадку на ле- 
довых аэродромах, так как при этом не 
требовалось энергичное торможение. Но 
дальше опытов дело не пошло, появи- 
лось опасение, что летом при повышен- 
ном пылеобразованни возможно сниже- 


ние ресурса двигателя из-за его абразивного изно 
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В 1950-м в частях ВВС случались ос- 
тановки двигателей на Ла-11 при выпол- 
нении боевого разворота после пикиро- 
вания. Расследование показало, что при 
остатке топлива менее 75 л прекраща- 
лась подача его в мотор. После летных 
исследований в НИИ ВВС установили 
минимальный остаток топлива 110 л. 
Впоследствии бензосистему истребите- 
ля доработали. 

В начале эксплуатации Ла-11 в стро- 
евых частях имели место летные проис- 
шествия с нарушением управляемости 
самолета. В 1951-м в НИИ ВВС, при уча- 
стии летчика-испытателя А.Г.Солодовни- 
кова выполнили научно-исследователь- 
скую работу по определению характери- 
стик глубоких отвесных спиралей с вы- 
соты 7000 м. Выяснилось, что на неко- 
торых режимах, превышающих ограни- 
чения по скорости или числу "М" случа- 
лось затягивание Ла-11 в пикирование. 

Первый случай боевого применения 
Ла-11 датируется 8 апреля 1950-го. В тот 
день звено истребителей из состава 30- 
го гиап под командованием Б.Докина пе- 
рехватило в районе военно-морской базы 
Либава над Балтийским морем развед- 
чик ВМФ США. Причем, в разных источ- 
никах сообщается о ВВ-44 и В-29. 

Участники тех событий рассказыва- 
ли, что американец не подчинился тре- 
бованиям советских летчиков идти на по- 
садку и стал отстреливаться. В ответ был 
открыт огонь на поражение, приведший 
к гибели машины и десяти членов эки- 
пажа. 

В этом же году пара самолетов Ла- 
11, пилотируемых летчиками И.Лукаше- 
вым и М.Щукиным 88-го гиап Тихооке- 
анского флота, перехватила разведчик 
"Нептун". 

В 1950-м в Китай поступили первые 
Ла-11. Летом того же года личный состав 
351-го иап ночных истребителей Ла-11, 


сформированного незадолго до этого, 
приступил к переучиванию китайских 
летчиков. Точное количество истребите- 
лей, поставленных дружественной стра- 
не, установить не удалось, но известно, 
например, что в соответствии с августов- 
ским 1951-го постановлением Совмина 
КНР получила 60 Ла-11. 

В Китае нередки были стычки Ла-11 
с истребителями "Лайтнинг" Р-38 и "Му- 
стангами". Одна из них 2 апреля печаль- 
но закончилась для американцев. В то 
утро пара летчика Гужова перехватила и 
уничтожила два "Мустанга", вторгшихся 
в воздушное пространство Китая. 

В июне того же года полк перелетел 
в Аншань, и спустя две недели, начал 
отражать налеты американских бомбар- 
дировщиков на Северную Корею. Первую 
победу осенью 1951-го одержал лейте- 
нант В.Курганов, сбив В-26 "Инвейдор". 
Трудностей в бою с этим ветераном Вто- 
рой мировой войны не было. Куда слож- 
нее оказалось перехватывать В-29. 

Обычно "Сверхкрепости" летали на 
бомбардировку на высотах около 10000 
м. Для набора этой высоты Ла-11 требо- 
валось 26 минут. На высоте практичес- 
кого потолка Ла-11 летел лишь на 20 км/ 
ч быстрее В-29. Согласитесь, что шан- 
сов у перехватчика было немного. Ктому 
же, американские пилоты с пологим пи- 
кированием легко уходили в сторону 
моря. Летчикам Ла-11 так и не удалось 
одержать ни одной победы над "Супер- 
фортрестом". 

В начале 1952-го в составе 351-го иап 
остались одна эскадрилья на МиГ-15 и 
одна на Ла-11. Последние 12 поршневых 
истребителей провоевали в составе пол- 
ка до лета следующего года и по-прежне- 
му их главными противниками были "Ин- 
вейдоры“". 


ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ ИСТРЕБИТЕЛЕЙ ЛА-9 И ЛА-11 С 
МОТОРАМИ АШ-82ФН ВЗЛЕТНОЙ МОЩНОСТЬЮ 1850 Л.С. 


Ла-9 

Размах крыла, м 9,8 
Длина, м 8,625 
Площадь крыла, м’ 17,59 
Вес взлетный, кг 

нормальный 3425 

перегрузочный 3676 
Вес топлива, кг 

норм./перегрузочный 487/825 
Вес пусто го, кг 2638 
Скорость макс, км/ч 

у земли 640 

на высоте, м 690/6250 

посадочная - 
Время набора высоты 
5000 м, мин. 4,7 
Практический потолок, м 10800 
Дальность макс, км 1950 
Разбег, м 345 
Пробег, м 490 


УТИ Ла-9 «134Д» Ла-11 
9,8 10,28 9,8 
- 8,62 8,62 
17,59 17,59 17,59 
3285 - 3730 
- 4925 3996 
378,8 846/1090 —-/846 
2554 2934 2770 
558 590 562 
659/6200 —675/6100 — 674/6200 
138 - 149 
5 6,4 6,6 
11125 10000 10250 
955 3250 2535 
370 450 535 
41 600 





Примечание. *С подвесными топливными баками/ 
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“КРЫЛЬЯ РОДИНЫ" 
В МОСКВЕ 

Журналы «Крылья Родины» за 
2001-й, 2002-й и вышедшие номе- 
ра за 2003-й годы можно купить: 

В редакции нашего журнала - 
Новорязанская ул., д.26, 3-й этаж 
(будние дни с 10.00 до 18.00). 

В магазине «Транспортная кни- 
га» у м. «Красные ворота». 

В Клубе стендового моделизма 
- в ДК «Компрессор», м.Авиамотор- 
ная, по понедельникам с 16.00. 


ВЫГОДНО И НАДЕЖНО 


Предлагаем вариант приобрете- 
ния нашего журнала на таких усло- 
виях. Вы высылаете по адресу 
105066. Москва, Новорязанская ул., 
д.26-28. Редакция журнала «Кры- 
лья Родины» на имя Подольного 
Евгения Андреевича деньги в сум- 
ме 36 руб. за каждый номер с пер- 
вого полугодия 2002-го года плюс 
стоимость пересылки заказной 
бандероли -12 руб. каждого экзем- 
пляра. 


С 7-го номера за 2002-й год (кро- 
ме №12) стоимость каждого экзем- 
пляра 40 руб. и плюс 12 руб. пере- 
сылка. Стоимость №12 за 2002-й 
год -50 руб. плюс 12 руб. пересыл- 
ка. Если заказываете №№ за 2001- 
й стоимость одного экземпляра - 
33 руб. плюс 12 руб. пересылка. 


Стоимость одного экземпляра 
за 2003-й год (№№ с1-го по 6-й) - 45 
руб- плюс 12 руб. пересылка. 


При этом в Вашем переводе на 
обратной стороне (для письма) не- 
обходимо четко указать адрес с по- 
чтовым индексом, номера и коли- 
чество журналов, которые Вы оп- 
латили. Обращаем Ваше внима- 
ние: в переводе обязательно ука- 
зывать фамилию Подольного Ев- 
гения Андреевича. 


Система рассылки журналов по 
вашим заказам напрямую из редак- 
ции уже показала свою эффектив- 
ность. Выполнены заявки читате- 
лей из самых отдаленных точек 
России. 


Распространением журнала 
«Крылья Родины» в зарубежных 
странах занимается Акционерное 
общество «Международная книга» 
(«Периодика») через своих контра- 
гентов в соответствующих странах. 
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САМОЛЕТЫ ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОИНЫ 








Сергей КОЛОВ 





НЕУДАЧНЫЙ "ХЕЛЛДАЙВЕР" 


Среди самолетов американской фир- 
мы "Кертисс" имя "Хеллдайвер" 30-40-х 
годов носило несколько поколений бое- 
вых машин. Первым в этом списке стоит 
многоцелевой биплан Е8С. На смену ему 
пришел палубный бомбардировщик $ВС, 
который остался последним серийным 
боевым бипланом США. 

Но самым известным и массовым 
самолетом с именем “Хеллдайвер" в ис- 
торию американской авиации стал мно- 
гоцелевой пикировщик для авианосцев 
3В2С. Выпущенный серией более 7000 
самолетов, 5В2С “Хеллдайвер" тем не 
менее оказался довольно неудачным и 
никогда не пользовался уважением лет- 
чиков. 

История этого самолета началась в 
1938-м, когда флот США разработал тре- 
бования к двухместному бомбардировщи- 
ку, который должен был заменить на па- 
лубах авианосцев биплан ЗВС "Хеллдай- 
вер", ктому времени еще находившийся 
на вооружении. Весной 1939-го задание 
на разработку получили фирмы “Брюс- 
тер" и “Кертисс". 

Прототип "Брюстера" получил обозна- 
чение Х$В2А-1, асерийные машины (вы- 
пущено около 750) строились под обозна- 
чением 5В2А"Буканир". Из-за невысоких 
летных характеристик "Буканиры" так и не 
участвовали в боевых действиях и ис- 
пользовались лишь как учебные и букси- 
ровщики мишеней. 

Конструкторы фирмы “Кертисс" во 
главе с Р.Блэйкоком новый палубник так- 
же задумали как моноплан, но оставили 
ему бипланное имя "Хеллдайвер". Ктому 
времени репутация "Кертисса" увоенных 
была очень высокой. Поэтому практичес- 
ки одновременно с разработкой нового 
палубника, флот начал подготовку к се- 
рийному производству машины, зара- 
нее уверенный в успехе. За подобную 
спешку впоследствии расплачивались 
морские летчики, получившие “сырые” 
самолеты. 
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В мае 1939-го флот США заказал по- 
стройку первого прототипа ХЗВ2С-1. По- 
скольку все производственные мощнос- 
ти фирмы были заняты выпуском истре- 
бителя Р-40, то сборку первого ХЗВ2С-1 
начали на новом авиазаводе в Колумбу- 
се. Здесь же собирались развернуть и 
серийный выпуск палубников. 

После продувок модели в аэзродина- 
мической трубе, изменили форму крыла 
и увеличили его площадь на 10%. Осе- 
нью части почти готовой первой машины 
перевезли на основной завод фирмы в 
Буффало для окончательной сборки. На 
этом же заводском аэродроме ХЗВ2С-1 
впервые поднялся в воздух 18 декабря 
1940-го. 

Еще до первого вылета опытной ма- 
шины на заводе в Колумбусе вовсю шла 
работа над головной партией в 200 бом- 
бардировщиков. Поставки на флотсерий- 
ных самолетов специалисты "Кертисса" 
обещали начать в декабре 1941-го. Даже 
когда в ходе летных испытаний первого 
Х$В2С-1 стали выявлять недостатки, 
темп подготовки к серии не снижали. В 
Европе уже шла война, и военные очень 
нуждались в новых палубных бомбарди- 
ровщиках. 

На испытаниях летчики буквально 
после каждого вылета докладывали кон- 
структорам об очередных отказах. Так, 


очень ненадежно работали "сырой" дви- 
гатель "Райт" В-2600-8 (1700 л.с.) и трех- 
лопастный винт изменяемого шага. Но са- 
мые серьезные проблемы были с устой- 
чивостью машины и управляемостью на 
малых скоростях, а ведь этот режим очень 
важен при посадке на авианосец. 

В феврале 1941-го из-за остановки 
двигателя на посадке сильно повредили 
первый прототип, сломав крыло. При вос- 
становлении ХЗВ2С-1 дорабатали его 
конструкцию. Для лучшей устойчивости 
удлинили на 30 см фюзеляж и увеличи- 
ли площадь киля. 

Восстановленный самолет вернулся 
киспытательным полетам в октябре 1941- 
го, но через два месяца программа вновь 
остановилась. 21 декабря летчику Бэро- 
ну Халсу предстояли испытания на пи- 
кирование. На высоте 6700 м пилот дал 
ручку от себя и ввел ХЗВ2С-1 в пике. 
Однако при выходе из пикирования ма- 
шина не выдержала нагрузок разрушился 
киль и значительные повреждения полу- 
чил силовой набор правой плоскости. 

Для исключения подобных инциден- 
тов, пришлось срочно усиливать крыло 
и оперение. Вес самолета при этом, ес- 
тественно, увеличился, но наибольшую 
добавку в килограммах принесли другие 
доработки. Опыт боевых действий в Ев- 
ропе заставлял военных и конструкторов 
пересматривать требования к оснащению 
боевых самолетов. 


Флот потребовал на "“Хеллдайверс“ 
увеличить емкость баков и улучшить за- 
щиту топливной системы. Пилот и стре- 
лок получили увеличенную на 88 кг бро- 
незащиту и, кроме этого, предусмотрели 
оснащение самолета четырьмя стреляю- 
щими вперед пулеметами калибра 12,7 
мм в крыле вместо двух синхронизиро- 
ванных пулеметов такого же калибра. 

Под крылом, помимо пары стофунто- 
вых (45,36 кг) бомб, появилась возмож- 
ность подвесить два дополнительных 
бака по 220 л. Казалось, что эти доработ- 
ки значительно повысят боевую эффек- 
тивность машины. Но из-за выросшего 
веса пустого самолета с 3230 кг до 4588 
кг все получилось наоборот. 
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Летные данные перетяжеленного 
“Хеллдайвера“ резко ухудшились. Ведь 
двигатель остался тот же, и доработан- 
ный самолет стал еще более неустойчи- 
вым и медлительным. 

Несмотря на недостатки, подготовка 
массового производства шла по плану, 
хотя первую серийную машину подгото- 
вили лишь в июне 1942-го. Испытания 
первых серийных "Хеллдайверов" с ин- 
дексом 5В2С-1 вызвали у летчиков еще 
большую критику, по сравнению с прото- 
типом ХЗВ2С-1. Потяжелевшие бомбар- 
дировщики плохо слушались рулей и со- 
всем не хотели разгоняться. Утяжеление 
сказалось и на прочности машины. Так, 
осенью 1942-го один “Хеллдайвер" раз- 
рушился в воздухе, маневрируя на боль- 
шой скорости. 

Подобные проблемы вынуждали кон- 
структоров постоянно вносить в конструк- 
цию изменения и усиливать силовой на- 
бор. Перечень подобных доработок был 
очень обширным, а общее количество 
серьезных изменений доходило к нояб- 
рю 1943-го почти до тысячи. Ктому вре- 
мени “Хеллдайвер" уже официально при- 
няли на вооружение, и строевые пилоты 
вовсю критиковали "сырую" машину, ко- 
торая внешне выглядела вполне совре- 
менной. 


Конструкция 


"Хеллдайвера" была 
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цельнометаллической с двухлонжерон- 
ным крылом с автоматическими пред- 
крылками. Для безопасного пикирования 
на задней кромке имелись перфорирован- 
ные тормозные щитки с гидроприводом. 
Плоскости для базирования на авианос- 
цах могли складываться наверх “доми- 
ком“, примерно, по половине размаха. 

В крыле размещались топливные 
баки и восемь пулеметов калибра 12,7 мм 
с боезапасом по 1600 патронов на ствол, 
стрелявшие вне плоскости винта. В даль- 
нейшем их заменили двумя 20-мм пуш- 
ками (боезапас каждой 800 патронов), 
установленными по одной в каждой плос- 
кости (самолет получил индекс 5В2С-1 С). 
Эта замена позволила сэкономить более 
100 кг. 

В овальном фюзеляже за мотором 
сидел пилот, защищенный плитами и пе- 
редним бронестеклом. Заним, разделен- 
ный главным топливным баком, в отдель- 
ной кабине размещался стрелок-радист, 
прикрывавший заднюю полусферу пуле- 
метом калибра 12,7 мм, впоследствии 
замененном парой стволов калибра 7,62 
ММ. 

В нижнем бомболюке с гидростворка- 
ми помещалась одна 1000-фунтовая 
(453,6 кг) или две 500-фунтовые (226,8 
кг) бомбы. При снятых створках можно 
было подвесить одну торпеду Мк 13-2. 








Основные одноколесные стойки шасси 
убирались в корневые части плоскостей, 
а хвостовое колесо было неубираемым. 

К вступлению США во Вторую миро- 
вую войну биплан ЗВС уже устарел и ос- 
новным палубным пикировщиком на фло- 
те считался “Дуглас” 5ВО “Донтлесс", 
поступивший на вооружение летом 1940- 
го. 

"Донтлесс" довольно быстро перестал 
удовлетворять требованиям военных, и 
руководство флота планировало заме- 
нить его новейшим “Хеллдайвером". По 
расчетам, пикирующий бомбардировщик 
фирмы "Кертисс" должен был значитель- 
но превосходить предшественника в бом- 
бовой нагрузке, дальности и в скорости. 
Но неудачная аэродинамическая компо- 
новка и перетяжеление планера превра- 
тили “Хеллдайвер" в плохо управляемый 
самолет, оказавшийся ненамного быстрее 
“Донтлесса“. 

Первыми на флоте в декабре 1942-го 
“Хеллдайверы" получили строевые лет- 
чики эскадрильи \/5-9 на авианосце "Уэс- 
секс". Пилоты приступили к интенсивным 
тренировкам, готовясь к реальным бое- 
вым вылетам. Однако характеристики 
самолета и постоянные отказы привели 
моряков в ужас. 

Командир авианосца капитан Кларк, 
докладывая руководству флота о частых 
поломках машины и тяжелом управлении 
медлительного самолета, предлагал во- 
обще снять "Хеллдайвер" с вооружения 
и остановить серийный выпуск. Однако 
маховик производства был уже раскручен, 
ктому же заменить "Хеллдайвер" на ста- 
пелях было нечем, а флот очень нуждал- 
ся в пикирующих бомбардировщиках. 

Конструкторы постоянно обещали во- 
енным избавить свое детище от солид- 
ного букета болезней и недостатков, но 
машины первых серий оставались очень 
"сырыми". Об отношении летчиков к сво- 
им самолетам красноречивей всего гово- 
рят прозвища, которыми они наградили 
пикировщик фирмы "Кертисс". 

Аббревиатуру 5В2С палубная братия 
расшифровывала по-своему "Сукин сын 
второго класса". Была и более короткая 
кличка, но не менее обидная - "Скотина". 
Комментарии, как говорится, излишни. 
Хорошую машину такими именами назы- 
вать бы не стали. 

Обидные прозвища раздавались и на 
палубе американского авианосца "Банкер 
Хилл", когда эскадрилья УВ-17 переучи- 
лась на новые самолеты с “Донтлессов“. 
В ноябре 1943-го "“Хеллдайверы" с этого 
“плавучего аэродрома“ впервые ушли на 
боевое задание, приняв участие в налете 
на Рабаул. 

Пилоты критически отозвались о бо- 
евой эффективности самолета, справед- 
ливо упрекая его за все недостатки. Ко- 
мандир эскадрильи Джеймс Вое призна- 
вался впоследствии, что, если бы он мог 
выбирать себе самолет, то предпочел бы 
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неудачному "Хеллдайверу" старый и про- 
веренный "Донтлесс". 

Критика "Хеллдаивера" никак не вли- 
яла натемп серийного выпуска, и к 1944- 
му это был самый массовый пикирующий 
бомбардировщик на флоте США. Есте- 
ственно, что часть нелостатков постепен- 
но устранили, но в целом "Хеллдайвер" 
так и не смог удовлетворить по характе- 
ристикам морских летчиков. 

Самолеты постоянно летали надТи- 
хим океаном с бомбами и торпедами, но 
были для "Хеллдайверов" и откровенно 
неудачные операции. Так, 20 июня 1944- 
го в морском сражении у Филиппинских 
островов участвовали 50 "Хеллдайверов", 
из которых потеряли более 40. Таких не- 
удач для палубных самолетов американ- 
цы не знали со времен битвы за Мидуэй, 
когда за один день потеряли почти все 
торпедоносцы-бомбардировщики “Дуг- 
лас" ТВВ "Девастэйтор". 

Чтобы частично улучшить данные 
неудачного самопета, конструкторы рабо- 


тали над новыми вариантами "Хеллдаи- 
вера". Модификацией под индексом 
3В2С-2 стал опытный прототип дальне- 
го развелчика-бомбардировщика на двух 
больших поплавках. 

Самолет строился по заданию фло- 
та, но после испытаний в 1943-м так и 
остался в единственном экземпляре. 
Следующий номер по порядку получил 
вариант ЗВ2С-3 с двигателем В-2600-20 
взлетной мощностью 1900 л.с. ичетырех- 
лопастным винтом (на предыдущих ма- 
шинах винт был трехлопастным). 

Поставки 58В2С-3 флоту начались в 
1944-м, а общее количество выпущенных 
"Хелллайверов" этой модификации соста- 
вило 1112. Еще более массовым (2045 
самолетов) стал вариант 5В2С-4. с под- 
крыльевыми узлами для восьми неуправ- 
ляемых ракет калибра 127 мм. 

Часть "четверок" оснастили радаром 
в обтекателе под правой плоскостью 
(58В2С-4Е). Последним серийным вари- 
антом стал 3В2С-5 с увеличенным запа- 
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сом топлива и новым фонарем пилота без 
переплета (выпустили 970 самолетов). 
Успели построить два опытных ХЗВ2С-6 
с мощным двигателем В-2800-28 "Дабл 
Уосп", однако с окончанием войны серию 
разворачивать не стали. 

В соответствии с программой унифи- 
кации самолетов для флота и армии, пре- 
дусмотрели поставку "Хеллдаивера" в 
варианте сухопутного штурмовика для 
ВВС США. Самолет получил армейское 
обозначение А-25 и был в общем иден- 
тичен $В2С-1, отличаясь снятым морс- 
ким оборудованием и нескладывающим- 
ся крылом. Из заказанной серии в 900 
машин А-25, 410 - передали в авиацию 
Корпуса морской пехоты США, где они 
использовались как учебные под индек- 
сом ЭВ2С-1 А. 

"Хеллдайверы" выпускали не только 
в сборочных цехах фирмы "Кертисс" в 
Колумбусе, но и по лицензии на двух авиа- 
заводах в Канаде. Канадские самолеты 
имели обозначение ЗВ\М/-1, ЭВ\/-3, 
ЭВМ/-4Е и ЗВ\М\/-5, в полном соответствии 
с аналогичными по цифрам родными ва- 
риантами. Вместе с лицензионными са- 
молетами общая цифра собранных пики- 
ровщиков достигла 7140 машин. 

26 канадских "Хеллдайверов" перела- 
ли по ленд-лизу англичанам, и под обо- 
значением З\Л/\-1В они попали в эскад- 
рилью №1820 авиации Королевского фло- 
та Великобритании. Эта часть облетала 
новые самолеты на базе США в Сканту- 
ме, и вапреле 1944-го на авианосце "Ар- 
битр" отправилась обратно домой. 

Английские пилоты были единодуш- 
ны в оценке неудачного палубника, и Ко- 
ролевский флот отказался от лальнейших 
доставок "Хеллдайверов", а 1820-я эскад- 
рилья ни разу не участвовала в боевых 
вылетах на своих пикировщиках. 

В Соединных Штатах на палубах ави- 
носцев и береговых аэродромах "Хел- 
ллайвер" числился боевым самолетом до 
1948-го, после чего был снят с вооруже- 
ния. Часть бомбардировщиков передали 
в Италию и Францию, и именно француз- 
ские оставались последними летающими 
машинами этого типа, успев повоевать в 
Индокитае. 


ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ “ $8В2С-1С 
С ДВИГАТЕЛЕМ “РАЙТ” 
“ЦИКЛОН” В-2600-8 
МОЩНОСТЬЮ 1700 Л.С. 


Размах крыла, м 15,14 
Длина;м 11,2 
Высота, м 4,49 
Площадь крыла, м’ 39,2 
Вес пустого, кг 4558 
Взлетный вес, кг 6202 
Макс.взлетный вес с торпедой и 

двумя подвесными баками кг 7626 
Скорость, макс, на высоте 3780 м 

(с бомбой 453,6 кг), км/ч 452 
Потолок, м 7375 
Макс.дальность, км 1786 
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ОРБИТАЛЬНАЯ “ЛЕТАЮЩАЯ 
ТАРЕЛКА” 


В 1966-м над одним из пустынных 
районов Австралии взорвался в полете 
неизвестный летательный аппарат. Об- 
ломки аппарата, собранные военными, 
переправили на самолете в США. По- 
скольку ни одна страна не заявила о по- 
тере в этом районе своего летательного 
аппарата, а поспешность, с которой ар- 
мейские подразделения искали и соби- 
рали его останки, то появились опреде- 
ленные подозрения, заинтересовавшие 
уфологов. 

Среди местного очень немногочис- 
ленного населения поползли слухи о по- 
терпевшей катастрофу "летающей тарел- 
ке" с инопланетянами. Только в конце 
1990-х приоткрылась завеса тайны, окру- 
жавшей это происшествие. 

В конце 1950-х в НАСА (США) сфор- 
мировали комиссию, занимавшуюся ис- 
следованиями в области пилотируемых 
полетов в космосе. Летом 1959-го группа 
специалистов под руководством Г.Страс- 
са рекомендовала немедленно начать 
работы по многоместным космическим 
аппаратам второго поколения, способным 
совершать управляемый спуск с орбиты. 

Тогда же сформулировали требования 
к космическому аппарату для полета на 
Луну и разработали основы "лунной про- 
граммы". В рамках этой программы, по- 
мимо работ по пилотируемой лунной эк- 
спедиции, имелись еще два направления, 
финансировавшиеся Пентагоном: пило- 
тируемые маневрирующие спускаемые 
аппараты и орбитальные станции. 

Рассматривались разные конструк- 
ции спускаемых аппаратов, но в сентяб- 
ре 1959-го А.Келет, член группы Г.Страс- 
са представил на заседании комиссии 
некоторые соображения в пользу разра- 
ботки космического аппарата дискообраз- 
ной формы ВУ (Еепйсшаг Веепиу Уепае 
-линзообразный возвращаемый аппарат). 
Кстати, в 1963-м он сдвумя соавторами 
запатентовал конструкцию воздушно-кос- 
мического возвращаемого аппарата по- 
добной формы. 

К созданию управляемых спускаемых 
аппаратов подключились исследователь- 
ские центры Ленгли, Эймса, Льюиса, а 
также несколько контрагентов - авиаци- 
онных фирм. 

Среди этих контрагентов была и фир- 
ма “Норт Америкен Авиейшн“, в лос-ан- 
желесском отделении которой началась 
разработка планирующих орбитальных 
летательных аппаратов. Работы велись 
по контракту с ВВС США, координация ра- 
бот осуществлялась специалистами 
авиабазы “Райт-Паттерсон" (Дейтон, 
штат Огайо), где работали перемещенные 
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Туда бывшие нацистские ученые и инже- 
неры, имевшие во время Второй миро- 
вой войны отношение к ракетным и дис- 
ковым технологиям. 

Целью работ было создание экспери- 
ментального воздушно-космического ап- 
парата, выводимого на орбиту при помо- 
щи ракеты-носителя и способного при- 
земляться в заданном районе. 

Разработали четыре варианта аппара- 
та. Два из них были крылатыми аппара- 
тами: ЛА - пятиместный разведчик, спо- 
собный находиться на боевом дежурстве 
до шести недель, и 1В - двухместный 
разведчик для несения боевого дежурства 
в течение одной недели. 

Третий - боевой баллистический ап- 
парат 2А, его еще называли ВВУ (Вайс 
Веегху Уепс!е) с экипажем из пяти че- 
ловек. Четвертый аппарат представлял 
собой “летающую тарелку" ЗА или ЁВУ\ - 
четырехместный бомбардировщик, выво- 
димый на орбиту высотой около 480 км. 
Оба аппарата могли находиться на орби- 
те ИСЗ до шести недель. 

Бомбардировщик ЕВ\У должен был 
стать составной частью боевой орбиталь- 
ной системы, в которую кроме него, пла- 
нировалось включить беспилотный спут- 
ник с набором различного оружия. Пред- 
полагалось, что экипаж ЕАУ сможет не 
только наносить бомбовые удары, но и 
управлять беспилотным спутником, а в 
случае необходимости и осуществлять 
его ремонт. 

Доставка ЁВ\ на орбиту предполага- 
лась с помощью многоступенчатой раке- 
ты-носителя (РН). Причем рассматрива- 
лись два варианта РН - с двигательной 
установкой, работавшей на обычном хи- 
мическом топливе и сядерной силовой 
установкой (ЯСУ). 

В качестве первого варианта носите- 
ля рассматривались возможные модифи- 





кации ракеты “Сатурн”, разрабатывав- 
шейся в Центре космических полетов им. 
Маршалла в Хантсвилле (штат Алабама). 
Работами руководил В. фон Браун, созда- 
тель немецкой баллистической ракеты 
ФАУ-2 во время Второй мировой войны. 
Работая в Хантсвилле, фон Браун со сво- 
ей командой разработал ракеты "Редсто- 
ун" и "Юпитер" для армии США. В 1957- 
м после запуска советского спутника выс- 
шее руководство и командование США 
оказались почти в шоковом состоянии и 
потребовали от американских ученых и 
конструкторов немедленного создания 
мощной ракеты-носителя. 

В октябре 1961г. впервые взлетела 
американская ракета “Сатурн |", но для 
вывода на орбиту дисковых аппаратов 
рассматривали вариант "Сатурн С-2", 
рассчитанный на выведение в космос не- 
сколько аппаратов. 

Работы по созданию ядерных сило- 
вых установок для летательных аппара- 
тов начались в США сразу же после окон- 
чания Второй мировой войны. В резуль- 
тате заключения соглашения между ВВС 
и Комиссией по атомной энергии (АЕС) 
весной 1946-го стартовала программа 
МЕРА (Мисеаг Епегоду ог {Не Ргору$Юп оЁ 
Агсгай), целью которой стала разра- 
ботка стратегического бомбардировщика 
или разведчика, способного нести бое- 
вое дежурство в воздухе без дозаправки 
в течение нескольких суток. 

В апреле 1949-го на совещании пред- 
ставителей ВВС и АЕС решили отказать- 
ся от МЕРА, заменив ее новой програм- 
мой АМР (Атсгай Мисеаг Ргори$юп) 
(«КР» №4-2002). Разработка ЯСУ велась 
по трем направлениям: на основе турбо- 
реактивного, прямоточного воздушно-ре- 
активного и ракетного двигателей. В 1960- 
хпо программе “МЕВ\А" проектировались 
ракетные двигатели большой мощности. 

Дискообразную форму аппарата ЕВ\У 
разработчики выбрали с учетом следую- 
щих соображений. Во-первых, эффектив- 
ность использования внутреннего объе- 
ма удиска выше, чем у обычных аппара- 
тов цилиндрической формы. 

Во-вторых, расчетные и эксперимен- 


тальные исследования установили, что 
передняя кромка диска при спуске с ор- 
биты нагревается примерно на 30% мень- 
ше, чем носовой обтекатель обычного 
аппарата полусферической или коничес- 
кой форм. 

В-третьих, исключалась проблема 
сильного нагрева передних кромок аэро- 
динамических поверхностей органов уп- 
равления, свойственная аппаратам обыч- 
ных схем. В-четвертых, диск обладает 
отличными жесткостными и противошто - 
порными характеристиками и имеет не- 
которые преимущества перед летатель- 
ными аппаратами обычных схем при по- 
летах на больших углах атаки. 

ВУ диаметром 12,2 м и высотой 2,29 
мвесом 20411 кг (вес пустого 7730 кг) мог 
выводить на орбиту ИСЗ до 12681 кг по- 
лезной нагрузки, включая вес ракет - 3650 
кг. В аппарате располагались: спасатель- 
ная капсула, отсеки для работы, отдыха 
и вооружения, основная двигательная и 
энергетическая установки, кислородный 
и гелиевый баки. 

На задней кромке ЕВУ предусмотре- 
ли вертикальные и горизонтальные по- 
верхности управления, при помощи кото- 
рых осуществлялся управляемый спуск 
в атмосфере. Посадка по-самолетному 
производилась на выдвижное четырех- 
стоечное лыжное шасси. 

Аппарат ЕВ\ был устроен следующим 
образом. Экипаж на активном участке 
траектории и спуска на Землю распола- 
гался в клинообразной капсуле в пере- 
дней части аппарата. Из капсулы осуще- 
ствлялось управление аппаратом ЕВУ в 
штатном полете и спасение экипажа в 
случае аварийной ситуации при взлете и 
посадке. В капсуле имелисьчетыре крес- 
ла для экипажа и панель управления, 
аварийные системы жизнеобеспечения и 
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энергоснабжения. 

Экипаж попадал в капсулу перед стар- 
том через верхний люк. В аварийной си- 
туации отделение капсулы от конструкции 
основного аппарата осуществлялось под- 
рывом пироболтов, после чего в работу 
вступал твердотопливный сферический 
ракетный двигательтягой около 23000 кгс, 
расположенный в задней части капсулы. 
Десяти секунд работы аварийного двига- 
теля было достаточно, чтобы отвести кап- 
сулу от аппарата на безопасное расстоя- 
ние, при этом перегрузка не превышала 
8,5 д. 

Стабилизация капсулы после отделе- 
ния от основного аппарата осуществля- 
лась с помощью четырех раскрывающих- 
ся хвостовых поверхностей. После стаби- 
лизации капсулы сбрасывался ее носо- 
вой обтекатель и раскрывался располо- 
женный под ним парашют, обеспечивав- 
ший скорость снижения 7,6 м/С. 

При самолетной посадке АУ носо- 
вой обтекатель капсулы сдвигался вниз, 
открывая плоский щелевой иллюмина- 
тор, обеспечивавший необходимый обзор 
летчику. Этот иллюминатор могтакже ис- 
пользоваться для переднего обзора во 
время нахождения 1ВУ\У на орбите. 

Справа от капсулы располагался жи- 
лой, а слева - рабочий отсеки аппарата. 
Доступ кним осуществлялся через бо- 
ковые герметизированные люки. Капсу- 
ла имела длину 5,2 м, ширину - 1,8 м, 
при посадочном весах 1322 и 1776 кг 
соответственно. 

Жилой отсек предназначался для от- 
дыха экипажа и поддержания его физи- 
ческого состояния на необходимом уров- 
не. На задней стенке отсека располага- 
лись три спальные полки и сантехничес- 
кая кабина. Пространство снизу полок 
использовалось для личных вещей чле- 


\ 
ЧЩ 


нов экипажа. 

Вдоль борта спереди и справа разме- 
щались тренажеры для физических за- 
нятий, блок хранения и приготовления 
пищи, стол для приема пищи. В углу, об- 
разованном задней стенкой отсека и пра- 
вой стенкой спасательной капсулы, нахо- 
дился герметичный шлюз для выхода из 
аппарата в открытый космос или в отсек 
вооружения. 

В рабочем отсеке, расположенном по 
левому борту, имелись пульты - команд- 
ный пульт с аппаратурой связи и слеже- 
ния и оператора оружия как для запуска 
ракет, так и дистанционного управления 
оружием беспилотного спутника. В углу 
отсека находился шлюз для выхода в от- 
крытый космос или в отсек вооружения. 

В штатном режиме давление воздуха 
в капсуле, жилом и рабочем отсеках под- 
держивалось на уровне 0,7 атм., необхо- 
димое для работы и отдыха экипажа без 
скафандров. 

Негерметичный отсек вооружения за- 
нимал почти всю заднюю половину ЕВ\У 
и вмещал четыре ракеты с ядерными 
боеголовками. Предусмотрели объем, не- 
обходимый для работы в нем людей при 
проверке и подготовке ракет к запуску. 
Ракеты (две слева и две справа) крепи- 
лись на двух параллельных направляю- 
щих. Между парами ракет по продольной 
оси аппарата располагался манипулятор, 
над ним - люк, через который они пооче- 
редно выводились и закреплялись на 
спине ЁВУ в боевом положении. 

Все работы по установке ракет в бое- 
вое положение осуществлялись вручную. 
В случае, если экипаж ВУ получал при- 
каз срочно вернуться на землю, то раке- 
ты отделялись и оставлялись на орбите 
для последующего использования. При 
этом они могли запускаться дистанцион- 
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но или подбираться другими аппарата- 
ми и использоваться в обычном режиме. 

В штатный комплект ЁЕВУ входил так- 
же челночный аппарат, рассчитанный на 
двух человек. Он хранился в отсеке воо- 
ружения и предназначался для техничес- 
кого обслуживания и ремонта беспилот- 
ного спутника. Для этого челнок имел 
ЖРД тягой 91 кгс. 

В качестве топлива для основного 
двигателя тягой 907 кгс, предназначенного 
для маневрирования и схода с орбиты, 
для двигателей челнока и беспилотного 
спутника использовались тетроксид азо- 
та М,0, и гидразин М,Н,. Это же топливо 
использовалось в двигателях ракет бес- 
пилотного спутника. Основной запастоп- 
лива (4252 кг) хранился в баках ЕВ\, а в 
челноке - 862 кг, в беспилотном спутнике 
-318 кги в ракетах-91 кг. 

Челнок заправлялся по мере выработ- 
ки своего горючего от основного аппара- 
та. В свою очередь, топливо челнока ис- 
пользовалось для заправки баков беспи- 
лотного спутника во время профилакти- 
ческих и ремонтных работ. Топливные 
системы ракет в боевом режиме были 
постоянно соединены с баками спутни- 
ка. Если ракеты выстреливались или от- 
соединялись для профилактики или ре- 
монта, то в месте разъема трубопроводы 
перекрывались автоматическими клапа- 
нами, предотвращавшими утечку топли- 
ва. Утечки топлива за шесть недель бое- 
вого дежурства оценивались в 23 кг. 

АУ имел две раздельных системы 
энергоснабжения: одну для работы потре- 
бителей во время вывода на орбиту и 
спуска с орбиты, другую - для обеспече- 
ния нормального функционирования всех 
систем аппарата в течение шести недель 
космического полета. 

Энергоснабжение аппарата в режимах 
вывода на орбиту и схода с орбиты осу- 
ществлялось при помощи серебряно- 
цинковых батарей, позволявших поддер- 
живать пиковую нагрузку 12 кВт в тече- 
ние 10 минути среднюю нагрузку 7 кВтв 
течение 2 часов. Вес батареи составлял 
91 кг, ее объем не превышал 0,03 м*. Пос- 
ле завершения миссии предусматрива- 
лась замена отработавшей батареи на 
новую. 

Энергоустановка для орбитальной 
фазы полета разрабатывалась в двух ва- 
риантах: на базе миниатюрного источни- 
ка атомной энергии и на основе концент- 
ратора солнечной энергии типа 
"ЗипНомег" ("Подсолнух"). Суммарная 
мощность потребителей при работе на 
орбите составляла 7 кВт. 

В первом варианте на аппарате тре- 
бовалось предусмотреть надежную ради- 
ационную защиту экипажа, что представ- 
ляло довольно сложную проблему. Атом- 
ный источник электроэнергии должен был 
активизироваться после выхода на орби- 
ту. Перед спуском аппарата с орбиты 
атомный источник предполагалось остав- 
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лять на орбите и использовать в других 
космических аппаратах. 

Солнечная энергоустановка весом 362 
кг имела диаметр концентратора солнеч- 
ного излучения, раскрывавшегося на ор- 
бите, 8,2 м. Ориентация концентратора 
на Солнце осуществлялась с помощью 
струйных рулей и следящей системы. 
Концентратор фокусировал солнечное 
излучение на приемнике-нагревателе пер- 
вичного контура, рабочим телом в кото- 
ром являлась ртуть. 

Вторичный (паровой) контур имел ус- 
тановленные на одном валу турбину, элек- 
трогенератор и насос. Отработанное теп- 
ло из вторичного контура излучалось ра- 
диатором в космическое пространство. 
Генератор мощностью 7 кВт вырабатывал 
трехфазный ток напряжением 1190 Ви 
частотой 1000 Гц. 

При сходе с орбиты аппарат сильно 
нагревался. Расчеты показывали, что 
температура нижней поверхности при 
этом должна достигнуть 1100°С, а на вер- 
хней - 870°С. Поэтому разработчики ЕВУ 
приняли меры по его защите от воздей- 
ствия высокой температуры. Стенка ап- 
парата представляла собой многослой- 
ную конструкцию. Наружная обшивка вы- 
полнялась из жаропрочного сплава Е-48. 
Под ним имелись теплоизоляция, умень- 
шавшая температуру до 538°С и сотовая 
панель из никелевого сплава. Затем шла 
низкотемпературная теплоизоляция, сни- 
жающая температуру до 93°С и, наконец, 
внутренняя обшивка из алюминиевого 
сплава. Носовая кромка аппарата с ради- 
усом закругления 15 см покрывалась гра- 
фитовой теплозащитой. 

Фирма также разработала 5-местную 
модификацию ЁЕВУ для исследований 
характеристик дисковых спускаемых ап- 
паратов. В случае успешных испыта- 
ний предполагалось использовать его для 
разведывательных целей. Аппарат имел 
два центральных киля: верхний с рулем 
направления и нижний, сбрасываемый 
перед посадкой. Места экипажа для ра- 
боты и отдыха располагались в одном, 
переднем отсеке. 

В 1975-м австралиец Д.Фрэзер возле 
своей фермы, расположенной к югу от 
Брисбена, нашел обломок аппарата, по- 
терпевшего катастрофу в 1966-м. Вскоре 
обломок попал в руки Д.Смита, бизнес- 
мена из Сиднея. Предполагая, что обло- 
мок принадлежал космическому аппара- 
ту пришельцев, он передал его в универ- 
ситет Нового Южного Уэльса. 

Исследователи пришли к выводу, что 
обломок является фрагментом панели 
сотовой конструкции, широко применяе- 
мой в авиастроении, и является делом 
рук человеческих. К тому времени стало 
очевидно, что район, где находилась фер- 
ма Фрэзера, граничит стерриторией сек- 
ретного австралийского полигона, на ко- 
тором англичане и американцы проводи- 
ли свои атомные исследования. Видимо, 


прототипы ЕВ\ испытывались на этом по- 
лигоне, и связано это стем, что на одном 
из вариантов аппарата предусмотрели 
атомную энергетическую установку. 

В 1997-м ВВС США раскрыли некото- 
рые подробности ранее засекреченных 
проектов исследовательских стратостатов 
большой грузоподъемности. Среди них 
были проекты аэростатов, предназначен- 
ных для подъема до 7000 кг полезной на- 
грузки на высоту свыше 50 км. 

Подобные аэростаты, диаметр обо- 
лочки которых достигал 100 м, использо- 
вались для натурных аэродинамических 
испытаний летательных аппаратов в 
1950-х - 1960-х годах. Они-то и воспри- 
нимались случайными наблюдателями 
как НЛО в виде серебристых дисков, сна- 
чала неподвижно висящих в небе, а за- 
тем внезапно взмывавших вверх (это про- 
исходило после сброса испытывавшего- 
ся летательного аппарата). Вес ЕВУ\ с ча- 
стично снятой аппаратурой как раз и со- 
ставлял около 7000 кг. 

Причиной катастрофы Е ВУ в Австра- 
лии, скорее всего, стал взрыв топлива, 
подобного тому, что применялось на не- 
мецком истребителе Ме 163 во Второй 
мировой войне. Опыт применения пере- 
хватчика показал, что Ме 163 опасен в 
эксплуатации для летного и наземного 
персонала из-за чрезвычайной токсично- 
сти и взрывоопасности топлива. Разра- 
ботчики ЕВ\У знали об этом, ведь в их 
числе был немецкий летчик Руди Опитц 
- один из ведущих испытателей Ме 163. 


КУ со сложенным (вверху) 
и развернутым зеркалом 
солнечной 
энергоустановки 
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«ПЕРМСКИЕ МОТОРЫ» И «ПРАТТ-УИТНИ» 
Пять лет сотрудничества 


3 марта 2003-го ассоциация "Союз 
авиационного двигателестроения", "Пер- 
мский моторный завод" и компания 
"Пратт-Уитни" под председательством 
В.М.Чуйко провели пресс-конференцию, 
посвященную пятилетию успешного рос- 
сийско-американского сотрудничества в 
области авиадвигателестроения. Являясь 
членами Ассоциации, ОАО "Авиадвига- 
тель", ОАО "ПМЗ и "Пратт-Уитни" на деле 
демонстрируют положительный пример 
взаимодействия между российскими и за- 
падными компаниями в области высоких 
технологий. 


В октябре 1997-го "Пермские моторы", 
холдинговая компания "Интеррос" и аме- 
риканская компания "Пратт-Уитни“, под- 
разделение “УпНедя Тесйпо!оче$ 
Согрогайоп" учредили ОАО "ПМЗ". Сегод- 
ня "Пермский моторный завод" развива- 
ется динамично и стабильно, ежегодно 
увеличивая объем продаж в среднем на 
50%. Так, в 2002-м году этот показатель 
вырос в 1,86 раза по сравнению с 2001 
годом, ас 1998 года он вырос более, чем 
В 7 раз. 

Основной продукцией ПМЗ является 
турбореактивный двигатель ПС-90А, эк- 
сплуатируемый на самолетах Ил-96-300, 
Ту-204, Ту-214 и Ил-76МФ, а также газо- 
турбинные установки (ГТУ) шести типов 
для объектов транспортировки природно- 
го газа и электростанций. В соответствии 
с правительственной программой разви- 
тия авиатехники ПС-90А является основ- 
ным двигателем магистральной авиации 
России на ближайшие 25-30 лет. 

В последние годы ОАО "Пермский 
моторный завод" выпускает, ремонтиру- 
ети обслуживает у заказчика авиадвига- 
тели ПС-90А, газотурбинные установки 


шести типов для электростанции и транс- 
портировки газа. Ремонтирует и выпуска- 
ет запасные части к двигателям Д-30 и 
ТВ2-117АГ. 

Компания “Пратт-Уитни”, являясь 
крупным акционером ОАО "Пермский мо- 
торный завод", активно и последователь- 
но участвуют в развитии этого предприя- 
тия. Начиная с 1998-го, "Пратт-Уитни" 
осуществляет инвестирование в ПМЗ. 

Деятельность американской компа- 
нии не ограничивается финансовой под- 
держкой ПМЗ. Совместные планы пре- 
дусматривают решение ключевых задач 
развития предприятия: совершенствова- 
ние системы качества, оптимизацию про- 
изводства и снижение себестоимости 
продукции, улучшение планирования и 
маркетинга. 

С момента учреждения ПМЗ "Пратт- 
Уитни" регулярно размещает заказы на 
изготовление деталей для своей продук- 
ции, что обеспечивает ПМЗ дополнитель- 
ный рынок реализации продукции. 

«Пратт-Уитни» также активно сотруд- 
ничает с ОАО “Авиадвигатель" по про- 
граммам разработки авиационного двига- 
теля ПС-90А2 с улучшенными техничес- 
кими и эксплуатационными характерис- 
тиками и газотурбинных установок мощ- 
ностью 16 МВт для североамериканско- 
го рынка. Программа ПС-90А2 финанси- 
руется компанией "Пратт-Уитни" и Роса- 
виакосмосом и предусматривает серти- 
фикацию двигателя до 1 января 2005 
года. 

Компания "Пратт-Уитни" с самого на- 
чала взяла на себя обязательство инвес- 
тировать 125 млн.долл.США в пермские 
проекты. На сегодняшний день более по- 
ловины этой суммы инвестировано. 


НОВОСТИ «КР» 


ИСПЫТАНИЯ ТУ-334 


На"туполевской" фирме самая при- 
оритетная программа в области граждан- 
ской авиатехники сейчас - работа по пер- 
спективному ближнемагистральному са- 
молету Ту-334-100 пассажировместимо- 
стью 102 человека. С прошлого года лет- 
ные испытания машины ведутся парал- 
лельно с сертификационными, в которых, 
помимо летчиков-испытателей АО "Тупо- 
лев", участвуют пилоты ГосНИИ ГА. 

Завершен большой цикл испытаний 
Ту-334. при полетах на малых скоростях, 
больших углах атаки и на сваливание. До 
этого у Ту-334 усовершенствовали один 
из самых дорогих и сложных элементов 
конструкции планера - крыло. Во время 
летных испытаний выяснилось, что кры- 
ло, созданное для среднемагистрально- 
го Ту-204 и адаптированное для Ту-334, 
не полностью подходит к последнему. 


Пришлось приостановить испытания и с 
помощью специалистов ЦАГИ вносить 
изменения в конструкцию крыла. 

На сегодняшний день опытный экзем- 
пляр Ту-334 налетал более 200 часов. 
Весной 2003-го на летно-испытательную 
базу фирмы им.А.Н.Туполева должен при- 
лететь второй экземпляр новой "тушки". 

Испытания Ту-334 идут полным ходом 
и при сохранении нынешних темпов его 
сертификация вполне может завершить- 
ся кутвержденному руководством Роса- 
виакосмоса сроку - первому полугодию 
2004-го. 

Параллельно с работами по Ту-334 
среди отечественных самолетостроитель- 
ных фирм Росавиакосмос проводит кон- 
курс на новый региональный пассажирс- 
кий самолет. Одно из основных условий: 
авиалайнер лолжен начать перевозку пас- 
сажиров до 2010-го. 


«Крылья Родины» 3.2003 
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